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Paracaidistas en Acción 
PRESENTACION 


La Il Guerra Mundial introdujo innovaciones en 
todos los campos del arte bélico: desde las ar- 
mas a las tácticas y métodos de acción. Una de 
esas innovaciones fue el paracaidismo, que los 
alemanes explotaron con particular éxito, si bien 
a costa de duras pérdidas humanas. Cabe decir 
que los paracaidistas del 1Il Reich jugaron un pa- 
pel de lo más estimable en los primeros tiempos 
de la guerra, tanto en los frentes occidentales 
como en los del Mediterráneo. Durante la cam- 
paña de Rusia los soldados «llovidos del cielo» 
no destacaron demasiado, tanto desde el lado ale- 
mán como desde el soviético, y más tarde, cuan- 
do la fortaleza germana comenzó a verse grave- 
mente erosionada, desaparecieron por completo. 
No se pueden enviar pesados aviones de trans- 
porte sobre los escenarios de batalla cuando fal- 
ta la caza que los proteja y los medios necesa- 
rios para robustecer y ampliar las conquistas ob- 
tenidas por los paracaidistas. De todas maneras, 
e incluso cuando la posibilidad de operar desde 
el aire no existía ya, los paracaidistas siguieron 
haciendo acto de presencia como ariete de la 
infantería. 

Por supuesto, no sólo los alemanes escribieron 
páginas de este estilo. También sus aliados ita- 
lianos actuaron con brillantez, si bien sólo en el 
escenario africano. Las gestas de la «Folgore» 
figuran entre las más destacadas de las fuerzas 
armadas italianas, que no fueron pródigas en ca- 
sos de heroicidad. 

Los angloamericanos, por su parte, se interesa- 
ron también por el arma paracaidista, si bien lo- 
graron sus mayores triunfos en las operaciones 
aerotransportadas, la más importante de las cua- 
les tuvo por escenario los campos de Normandía, 
durante el célebre Día-D. 

Este libro ofrece una amplia visión de todo ello 
y constituye un acabado estudio de conjunto so- 
hre lo que fue la Il Guerra Mundial en la vertien- 
te de fuerzas aerotransportadas. 
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Introducción. 

Algo hecho con gran estilo. 

El resultado de la operación Market. 

Auge y decadencia de las fuerzas aerotransportadas. 
Los primeros progresos aliados. 

Hacia el Día-D. 

Culminación al otro lado del Rhin. 


Misión de las fuerzas aerotransportadas. 


FUErTUS 


erolransporicdes 


por el General de Brigada Anthony Farrar-Hockley 


Cuando un país se decide a preparar 
la guerra siempre tiene una gran ven- 
taja a su favor si parte de un arsenal 
vacío. Un equipo bélico totalmente 
nuevo es probable que resulte más 
eficaz desde el punto de vista mecá- 
nico, además de ser ocasión de inno- 
vaciones en cuanto a estrategia y a 
tácticas. En gran medida Alemania se 
halló en una situación semejante cuan- 
do en los años treinta decidió rear- 
marse bajo la jefatura de Hitler; así 
se explican los éxitos alcanzados en el 
desarrollo del carro de combate y del 
bombardero en picado. 

Igual que sucedió con los carros de 
combate, también los alemanes toma- 
ron de fuera la idea de asaltar al ene- 
migo con tropas lanzadas desde el 
aire; sin embargo, a diferencia del 
progreso genial y dinámico que impri- 
mieron a la guerra con unidades aco- 
razadas, siempre negaron al general 
Student, Comandante en Jefe de las 
Fuerzas Aerotransportadas, la colabo- 
ración plena y los medios que sus 
hombres merecieron. Fue Alemania el 
primer país que utilizó seriamente el 
asalto, desde el aire, pero lo hizo con 
titubeos y medios reducidos; cuando 
en un cierto momento llegó a aprestar 
una gran cantidad de hombres y avio- 
nes para la invasión de Creta, el asalto 
estuvo a punto de fracasar, a pesar de 
los errores de los defensores Aliados. 
Es lo cierto, de todos modos, que Cre- 
ta fue tomada mediante un asalto des- 
de el aire, ya que la Marina inglesa im- 
pedía el desembarco alemán, aunque 
sobre la conciencia de Student tuvie- 
ran que pesar las pérdidas sufridas, 
que llegaron al 30 por ciento, número 
de bajas que ensombrecería su victo- 
ria. Malta también estaba condenada a 
idéntico asalto, pero fue Hitler quien 
se echó atrás; lo cierto es que esta 
isla, con pocas tropas y desprovista de 
fuerza aérea y acorazada, probable- 
mente no habría resistido en la prima- 
vera o verano de 1942 el asalto de tres 
Cuerpos de Ejército Aerotransportado. 
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Los aliados iniciaron tardíamente 
esta carrera, con muchas vacilaciones 
incluso, a pesar de lo cual lograron 
perseverar en el camino acertado has- 
ta llegar a poner en servicio, entre es- 
tadounidenses y británicos, siete divi- 
siones aerotransportadas; por desgra- 
cia fueron pocos los jefes superiores 
que llegaron a comprender las posibi- 
lidades de estas fuerzas. Las operacio- 
nes de paracaidistas y planeadores en 
Normandía, en especial las del flanco 
izquierdo, demostraron gran capacidad 
estratégica y táctica; a despecho de 
varios errores graves en su prepara- 
ción, la Operación Market Garden es- 
tuvo a punto de permitir, en otoño de 
1944, el paso del Rhin, lo cual habría 
hecho realidad las intenciones del ma- 
riscal Montgomery, esto es; el desbor- 
damiento de las defensas de la fron- 
tera alemana. Fue una suerte que el 
general Eisenhower no se sintiera des- 
corazonado por las pérdidas sufridas 
en Arnhem por la 1. División Aero- 
transportada, lo cual facilitó la utiliza- 
ción masiva de fuerzas similares en el 
cruce definitivo del Rhin, que consti- 
tuyó un éxito y abrió la puerta al co- 
razón de Alemania, a principios de 
1945. 

La designación de Charles B. MacDo- 
nald como autor de “Paracaidistas en 
Acción” ha constituido un gran acier- 
to de esta colección, pues no sólo ha 
sido soldado de estas unidades, sino 
un expertísimo mando de infantería; 
ha podido calibrar su cometido sin 
verse sometido a compromisos perso- 
nales, pero en todo caso ha mostrado 
una clara visión de las circunstancias 
bélicas. Sus conocimientos del tema 
son más valiosos aún a causa de su 
vasto saber como historiador militar 
en Washington y de sus numerosos es- 
tudios y publicaciones dedicados a la 
Segunda Guerra Mundial. El presente 
libro constituye un paso más en su 
brillante carrera. 
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Algo hecho con 
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El domingo 17 de septiembre de 1944 
se convirtió, una vez desaparecida la 
bruma matinal, en un día sosegado y 
brillante le finales de verano. Los 
holandeses creyentes, vestidos con 
los trajes pobres y mal confecciona- 
dos a que los cuatro años de ocupa- 
ción alemana les habían condenado 
volvían a casa después de asistir al 
servicio religioso o se disponían a sen- 
tarse a un almuerzo dominical, bien 
escaso de carne y abundante en pata- 
tas. Acá y allá, formando parte de la 
gente y sin embargo relegados al ais- 
lamiento, los soldados alemanes daban 
un paseo o marchaban en bicicleta, 
aprovechando un día de sol y de des- 
canso franco de servicio. 

También los jefes alemanes, en su 
inmensa mayoría, se habían entregado 
al descanso. La hégira catastrófica del 
Norte de Francia y Bélgica que había 


seguido a los desembarcos de Norman- 


día parecía haber tocado a su fin, en 
especial en el sector septentrional, en 
el que el laberinto de canales holan- 
deses y los anchos cauces del Mosa, 
Waal y Bajo Rhin habían dispuesto 
unas líneas defensivas fáciles. 

Un general de la Luftwaffe, que era 
jefe de las fuerzas de ocupación, se 
había marchado con un miembro de 
su Estado Mayor a almorzar en un 


restaurante de las afueras de Amster- 
dam; el Polizeifiihrer, o jefe de la Ges- 
tapo en Holanda, había salido a hora 
temprana de su despacho para pasar 
el día con unos amigos de La Haya; 
el comandante de un batallón de la 
SS dejó instrucciones a su ayudante 
para que no se le molestara por nin- 
gún motivo, pues iba a quedarse todo 
el día en sus habitaciones en compa- 
nía de su amante, una muchacha de 
Java. 

Bajo las tejas rojizas de una casita 
de campo requisada, a pocos kilóme- 
tros del río Mosa, el general der Falls- 
chirmtruppen Kurt Student se halla- 
ba sentado ante la mesa de su apo- 
sento, con la guerrera desabrochada, 
anegado entre papeles relacionados 
con su cargo; Student, que había de- 
sempeñado el mando de una gran uni- 
dad de entrenamiento denominada Pri- 
mer BEiército de Paracaidistas, que 
sólo quince días antes que había sido 
trasladada apresuradamente a Holan- 
da con el fin de taponar una brecha 
en las líneas germanas, decidió que- 
darse cerca del teléfono porque tenía 
indicios de que los ingleses habían es- 
cogido esta fecha para reanudar el 
ataque. La máñana, por otro lado, 
transcurrió en una tranquilidad relati- 
va; incluso las pasadas y eventuales 
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disparos de los cazas aliados, que Stu- 
dent había observado y a veces segui- 
do con sus expertos ojos desde el bal- 
cón de la casa, podían estimarse como 
totalmente normales en un día despe- 
jado como éste. 

En el Hotel Tafelberg, rodeado de 
jardines a las afueras de Arnhem, en 
la cuenca septentrional del Bajo Rhin, 
el Generalfeldmarschall Walter Model, 
Comandante en Jefe del Grupo de 
Ejército B, bajó de sus habitaciones, 
con su indefectible monóculo coloca- 
do en el ojo derecho, para reunirse y 
tomar un aperitivo con los mandos de 
su Estado Mayor. Mientras un orde- 
nanza servía de una garrafa, otros da- 
ban los últimos toques a las mesas 
que habían dispuesto en el pórtico 
acristalado del edificio. 

Lo mismo que Student, Model se 
hallaba un tanto a la expectativa del 
ataque británico, tal vez para aquel 
mismo día. Había llegado a la conclu- 
sión de que, probablemente, se produ- 
ciría por el flanco del Primer Ejército 
estadounidense, situado en Aquisgrán, 
aunque sin descartar una ofensiva se- 
cundaria hacia el Norte, dirigida a Ar- 
nhem, a fin de atenazar el flanco iz- 
quierdo apostado en el río Waal, a 
unos dieciséis kilómetros al Sur de 
Arnhem, exactamente en Nimega. Sin 
embargo, ya que la mañana había 
transcurrido con simples incursiones 
de la aviación Aliada, que, aparente- 
mente, no pasaron de causar simples 
molestias, Model había decidido des- 
cansar un poco. Los informes que ha- 
blaban de un contraataque alemán ini- 
ciado aquella misma mañana contra 
los norteamericanos de Aquisgrán in- 
vitaban, asimismo, a la despreocupa- 
ción. Si el avance estadounidense fue- 
ra detenido, todo el frente podría 
quedar estabilizado a lo largo de las 
fortificaciones fronterizas de la West- 
wall, la Línea Sigfrido como la deno- 
minaban los Aliados. 

Igual que Student y Model, Willi Bit- 
trich, SS-Obergruppenfiihrer und Ge- 
neral der Waffen SS, persona de gran 
atractivo personal y que en sus tiem- 
pos quiso ser actor, se había quedado 
en su puesto durante la mañana; a 
unos treinta y dos kilómetros al Este 
de Arnhem, Bittrich se ocupaba menos 
de la posibilidad de las acciones ingle- 
ses que de la complejidad de los mo- 
vimientos logísticos de las dos divisio- 
nes acorazadas a él encomendadas. 
Aun no hacía dos semanas desde que 
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el mariscal Model había ordenado que. 
Bittrich y el cuartel general del 
II Cuerpo Panzer SS fueran destaca- 
dos a Holanda, para supervisar la re: 
organización de otras unidades Panzer 
gravemente diezmadas, al tiempo que 
el otro debía ser retirado a Alemania 
para recibir equipo más completo. 

Sin embargo, a pesar de que Bittrich 
pretendió poner algún orden en este 
caos creciente, el alto mando de Berlín 
le obligó a cambiar sus planes. Según 
las nuevas instrucciones, una de las 
divisiones marcharía a Aquisgrán a 
enfrentarse con los americanos; el 
general “Bittrich, por su lado, había 
decidido que lo hiciera la 10.* División 
Panzer SS que acababa de recibir el 
nuevo material destinado a tales uni- 
dades, consistente en 27 carros Pan- 
ther Mark V. 

En la mañana de este día 17 de sep- 
tiembre, el comandante en jefe de la 
10.* División Panzer SS se encontraba 
en Alemania con un corto permiso, al 
tiempo que sus mandos se ocupaban 
de los múltiples detalles correspon- 
dientes al traslado a Aquisgrán. Ya ha- 
bía partido la vanguardia de uno de 
los batallones de refuerzo, pero el res- 
to, antes de desplazarse, tenía que in- 
corporar a su fuerza las que aún que- 
daban de otra división Panzer, la cual 
iba a volver a Alemania. 

El jefe de esta última, la 9.* División 
Panzer SS, resultó herido en la retira- 
da de Francia, por ello la mandaba su 


Abajo: El mariscal de campo Model, 


Jefe del Grupo de Ejército B. Derecha: El 
general Student, del Primer Ejército Pa- 
racaidista. 


Jefe de Estado Mayor, el Obersturm- 

bannfiihrer Walter Harzer. Este se 

sentía en gran forma aquel día; al or- 

denar que sus hombres desmontaran 

los cañones de los vehículos y carros 
y blindados que le quedaban, pudo in- 
formar que sus vehículos no eran uti- 
lizables ni, por tanto, podían ser entre- 
gados a la 10.* División Panzer SS. De 
este modo podría enorgullecerse de 
haber conservado casi intacta su uni- 
dad favorita, el batallón de reconoci- 
miento. Aquella misma mañana, Har- 
zer se tenía que personar en el acan- 
tonamiento del batallón, a fin de im- 
poner una condecoración a su coman- 
dante. 

Al mediodía, Harzer marchó en co- 
che oficial al extremo de un aeródro- 
mo situado al Norte de Arnhem, don- 
de estaban formados para la ceremo- 
nia los quinientos componentes del 
batallón; se rindió honores a Harzer, 
el cual mostraba, como una condeco- 
ración militar más, las cicatrices que 
los duelos habían dejado en la mejilla 
izquierda. Todo aquello le pareció es- 
tupendo, como si de pronto volviese 
a los tiempos de paz y, una vez termi- 
nado el acto, se reunió con los mandos 
para celebrarlo en un cobertizo. 

De entre todos los jefes alemanes 
de la retaguardia holandesa, solamen- 
te uno demostró estar en cierto modo, 
un tanto vigilante; era un militar bas- 
tante joven, el comandante Sepp 
Krafft, jefe de un batallón de reserva 
recientemente formado, compuesto so- 
bre todo por chicos de diecinueve 
años junto con algunos mucho más 
mayores que incluso habían participa- 
do en la Gran Guerra. El batallón es- 
taba destacado en el cuartel general 
del Jefe de Ocupación y tan sólo dos 
días antes el comandante Krafft había 
estado comiendo con el jefe de estado 
mayor, generalleutenant Hans von Tet- 
tau, hombre ya de bastante edad. 

“Algo se está preparando”, dijo von 
Tettau cuando terminaban la comida 
con una copa de oporto y un cigarro. 
“En el día de hoy, tanto el Reich como 
Inglaterra han gozado de un tiempo 
espléndido y, a pesar de ello, no he- 
mos visto ni siquiera un avión de 
bombardeo.” Von Tettau había expli- 
cado que los aliados atravesaban un 
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Aviones preparados para partir hacia los 
lanzamiento de Arnhem, en un aeródromo 
inglés. 
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Los C-47 americanos cruzando el mar del 
Norte en un día tranquilo. 


período crítico de la guerra y no po- 
dían permitirse el lujo de desaprove- 
char un día despejado: “Ello demues- 
tra que preparan algo de gran estilo”, 
dijo. Krafft le preguntó si había aler- 
tado a sus superiores. “Me han trata: 
do como a cualquier viejo —contestó 
el general con tristeza— y no hicieron 
más que reírse de mí.” 

Al volver a su habitación, en una 
finca al Oeste de Arnhem, llamada 
Waldfriede, Sepp Krafft se dio cuenta 
de que las palabras del general von 
Tettau seguían resonando en sus oí: 
dos; preocupado, sin saber por qué, 
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Krafft había dispuesto a la mañana 
siguiente que un centinela fuera apos- 
tado en la torreta que coronaba la ca- 
sa de campo. 

Este domingo de septiembre, el co- 
mandante Krafft volvió a meditar en 
las expresiones de von Tettau, al aper- 
cibirse de que el día se despejaba di- 
sipando la bruma de las primeras ho- 
ras. Más avanzada la mañana, los 
aviones británicos bombardearon un 
objetivo de Arnhem y, poco después, 
los americanos hicieron lo mismo con 
otro cercano a Waldfriede. 

¿Es que iba a suceder algo de im- 
portancia, algo hecho “con gran esti- 
lo”? ¿Qué sería? ¿Intentarían tomar 
el importante aeródromo localizado al 
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Norte de Arnhem? Lo cierto es que 
va había sido bombardeado varias ve- 
ces, durante las últimas semanas. ¿Se 
intentaría ocupar el gran puente sobre 
el Rhin que existe en Arnhem? ¿Ocu- 
rriría algo o todo seguiría igual? 

Cerca de mediodía, Krafft se sintió 
bastante más excitado y ordenó que 
todos sus hombres fueran acuartela- 
dos en estado de alerta y que se les 
distribuyera una ración de ginebra. 
“Toma nota de lo que te digo —mani- 
festó uno de los soldados al holandés 
propietario de la finca—: algo está a 
punto de suceder; siempre nos repar- 
ten ginebra cuando hay que participar 
en acciones de importancia.” 


Mediada aquella mañana domingue- 


ra, el cielo del sudeste inglés tronaba 
con tremendos zumbidos y ruidos, co- 
mo si una nube de langosta hubiera 
sido provista de motores y largas alas; 
despegando de veintidós campos de 
aviación, alzaron el vuelo un total de 
1.545 C-47, de transporte de tropas, y 
479 planeadores de delicado fuselaje 
que llevaban hombres, vehículos, ar- 
mas y equipo a una cita en un lugar 
cercano a la costa, de donde pondrían 
rumbo al Este divididos en dos gran- 
des grupos. Al mismo tiempo, un mi- 
llar de cazas se puso en movimiento 
a fin de formar una sombrilla protec- 
tora alrededor de los lentos transpor- 
tes. 


Desde la noche anterior, unos 1.500 
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aviones británicos y estadounidenses, 
con inclusión de más de novecientos 
bombarderos B-17 Fortalezas Volantes, 
iniciaron una operación que, como 
Hans von Tettau había vaticinado, se 
convertiría en una operación de gran 
estilo. Los aviones trataron de simular 
un poco distintos rumbos, para no de- 
jar adivinar los objetivos marcados, 
bombardeando y ametrallando los ae- 
ródromos Z baterías antiaéreas de las 
cercanías de Arnhem, además de otras 
situadas en las dos rutas que los 
transportes tenían que seguir. 

Dentro de los C-47, y de los planea- 
dores fueron pocos los que dejaron 
entrever el miedo o el nerviosismo; 
sin embargo, el hecho de que la gran 
mayoría se pusieran a dormitar, e in- 
cluso algunos a dormir profundamen- 
te, aun antes de que los aviones sobre- 
volaran las inhóspitas aguas del mar 
del Norte, traicionó sus esfuerzos por 
aparentar compostura, porque, por 
extraño que parezca, los hombres so- 
metidos a tensión suelen ser vencidos 
por el sueño. 

Dos tercios de los efectivos humanos 
eran estadounidenses y el resto britá- 
nicos. El sargento americano Ross S. 
Carter, veterano ya por haber tomado 
parte en otras operaciones aerotrans- 
portadas, vio de este modo el comien- 
zo del vuelo: “Sentados en los avio- 
nes, como ensombrecidos autómatas 
cogidos en una trampa de acero, des- 
aparecieron de nuestros rostros la 
serenidad, la sonrisa y el buen humor, 
y nos dispusimos a esperar los próxi- 
mos episodios... La gran flota aérea... 
dio vueltas en círculo entre un gran 
ruido y se puso en formación a modo 
de grandes arcos que ennegrecieron el 
cielo a lo largo de centenares de kiló- 
metros... Casi todos nos sentamos en 
silencio y fumamos sin parar, con la 
idea de ocultar lo mejor posible nues- 
tros pensamientos e imaginación de- 
trás del vacío de la nada.” 

El general de brigada James M. Ga- 
vin, un despierto militar de treinta y 
siete años de edad que estaba al fren- 
te de la 82 División Aerotransportada 
norteamericana, la cual iba a lanzarse 
cerca de Nimega, al Sur de Arnhem, 
confesó que “las aprensiones y preo- 
cupación de los veteranos no era me- 
nor que las de los nuevos reclutas, 
aunque no las manifestaran en igual 
erado”. El vuelo constituía, para vete- 
ranos y novatos, una experiencia des- 
conocida porque hasta ahora nunca 
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habían participado en un asalto a la 
luz del día. La norma que el asalto 
nocturno, que ofrecía el peligro de la 
dispersión, de desperramar los hom- 
bres a merced del viento; por ello mis- 
mo los jefes prefirieron exponerse a 
la furia de las baterías enemigas y 
realizar el asalto durante el día. 

El comandante Anthony Deane- 
Drummond, un jefe inglés de Trans- 
misiones, se maravilló de la tranqui- 
lidad que veía abajo; según recordó, 
“el mar del Norte parecía un pequeño 
pantano, sin olas que turbaran sus os- 
curas aguas”. En su avión, como con- 
firmó Deane-Drummond “casi todos se 
echaron a dormir”. 

La 1+* División Aerotransportada Bri- 
tánica tenía que lanzarse un poco más 
al Norte, muy cerca de Arnhem, su 
jefe era el general de división Roy E. 
Urquhart, que se mareaba en cuanto 
subía a un avión, hasta entonces per- 
teneció al ejército de tierra, Urquhart 
se hallaba en un planeador que forma- 
ba con la columna Norte; según ma- 
nifestó, “por delante y debajo de mí 
se veían otros cuatro remolcadores 
con sus planeadores y, más abajo aún, 
en unas aguas extraordinariamente so- 
segadas, los buques de rescate, que se 
habían colocado a intervalos razona- 
bles, para nuestra mayor seguridad... 
Si uno de los cables se rompía, los 
barcos se dirigían ordenadamente ha- 
cia el planeador caído... Poco tiempo 
después sobrevolábamos la costa ho- 
landesa”. 

En un avión C-47 de columna Sur 
el general de división Maxwell D. Tay- 
lor, jefe de la 101 División Aerotrans- 
portada norteamericana, que se diri- 
gía hacia un objetivo más hacia el Sur, 
se quedó dormido, igual que la mayo- 
ría de sus hombres; se despertó en 
cierto modo para comer una ración 
en conserva y volvió de nuevo a dor- 
mirse. 

Casi todos esperaban que la artille- 
ría antiaérea enemiga comenzara a 
hostigarles en la misma costa, pero 
los cazas y bombarderos aliados ha- 
bían realizado una visita previa y, se- 
gún las apariencias, cumplieron per- 
fectamente su misión. Los aviones de 
la columna Norte atrajeron el fuego 
enemigo cuando se aproximaron a Ar- 
nhem y Nimega; los de la columna 
Sur sobrevolaron territorio belga ya 
ocupado por los aliados, en ruta hacia 
objetivos muy próximos al frente, y 
solamente al atravesar éste fueron 


objeto de disparos, tanto. de baterías 
como de armas portátiles, realizados 
desde las posiciones germanas; el fue- 
20, por lo general, no los alcanzó, salvo 
algunas excepciones. 

El avión 32, ocupado por hombres 
de la 101 División Aerotransportada, 
fue objeto de nutrido fuego; apenas 
atravesó la línea del frente fue sacu- 
dido peligrosamente por un disparo 
antiaéreo y, poco después, otro le in- 
cendió el motor derecho. Las llamas 
se extendieron rápidamente a causa de 
la gasolina que se derramaba a lo lar- 
go del costado del avión, hasta llegar 
a penetrar en el interior por el costa- 
do y por el suelo; los paracaidistas 
se lanzaron sin esperar a que se en- 
cendiera la luz verde, seguidos luego 
del jefe de la. tripulación y del radio- 
telegrafista. Dos hombres vieron cómo 
sus paracaídas se abrían envueltos en 
llamas, y los de emergencia no se 
abrieron hasta una altura de 900 me- 
tros. El avión 32, con sus dos pilotos 
dentro aún, dio una vuelta y trató de 
planear, pero se perdió envuelto en 
llamas y explosiones. 

La tragedia acechó a algún que otro 


avión de la 101 División Aerotranspor- 
tada en su ruta hacia los objetivos 
señalados al Norte de Eindhoven. El 
teniente coronel Patrick Cassidy, que 
volaba en el mismo avión del general 
Taylor, vio incendiarse un avión que 
transportaba parte de la Compañía A 
de su regimiento; logró contar siete 
hombres que se lanzaron antes de per- 
derse de vista. Su propio avión se agi- 
taba y era zarandeado, a causa de las 
explosiones que se producían a su al- 
rededor. 

Se encendió la luz roja de atención 
y los hombres empezaron a ajustarse 
el equipo y a sujetar las cuerda de 
apertura automática del paracaídas; 
fue entonces cuando Cassidy vio que 
un avión que marchaba a su izquier- 
da comenzaba a incendiarse. Parece 
que ni su tripulación ni los hombres 
que transportaba se dieron cuenta de 
lo que sucedía y, preocupado por su 
suerte, Cassidy no se apercibió de que 
la luz verde se había encendido. “Ca- 
ssidy”, le avisó amablemente el gene- 
ral Taylor, “¡la luz verde está encen- 
dida!” “Sí, señor”, contestó: “Ya lo 
sé.” A pesar de ello, todavía titubeó 


El Primer Ejército Aerotransportado Alia- 
do. Izquierda: Paracaidistas americanos 
camino del objetivo. Arriba: Sus compa- 
ñeros ingleses, igualmente tranquilos, du- 
rante el vuelo. 


un poco más, hasta que vio que del 
avión en llamas salían los primeros 
hombres; entonces, también él se lan- 
zó al vacío. 


La mayoría de los componentes de 
la 101 saltaron sin dificultades, aun- 
que en un cierto número de casos cau- 
saron baja los pilotos de aparatos 
averiados, al intentar tenazmente con- 
servar su rumbo. También ocurrieron 
otros accidentes imprevisibles, como 
la muerte de dos paracaidistas que sal- 
taron a su debido momento, pero que 
fueron despedazados por las hélices de 
un C-47 que caía abatido; otro aparato 
derribado cayó sobre un grupo que ya 
había llegado a tierra, matando a tres. 


Con el fuego antiaéreo estallando 
alrededor de los aviones que en la 
columna Norte transportaban a la 
82 División Aerotransportada, el sar- 
gento Carter se comportó como él mis- 
mo cuenta: “Una gran explosión za- 
randeó el avión. ¡Dios mío!, ¿cómo 
es posible que nos sentemos como pi- 
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chones en el campo de tiro y que si- 
gamos impertubables dentro de la pan- 
za de este inmenso pájaro? Me entra- 
ron ganas de saltar en paracaídas, de 
estar en tierra; todo lo que podía 
hacer dentro del avión era esperar a 
que me tocaran cuando lo que yo pre- 
tendía era darle al enemigo. Tanta 
ansia me entró por lanzarme, que lo 
habría hecho incluso con un hierro 
candente en mis manos... Cada segun- 
do que transcurría tensaba aún más 
nuestros nervios; si no nos lanzába- 
mos pronto, éstos saltarían como la 
cuerda de un reloj, destrozando todo 
lo que se pusiera a su alcance. “¡Le- 
vantaos y enganchad la cuerda!”, se 
oyó decir. Yo iba a ser el último en 
saltar; si un disparo hacía blanco an- 
tes, me tocaría caer con el avión... 
Me tenían sujeto, entrangulado y opri- 
mido el paracaídas, el arma, los once 
cargadores de municiones, la mina 
anticarro, las granadas, el saco de dor- 
mir, el morral lleno de raciones y 
otros muchos pertrechos. La respira- 
ción era entrecortada. “¡Por Dios! 
—pensaba— ¿cuándo nos vamos a 
lanzar?” La fila de paracaidistas co- 
menzó a circular hacia la portezuela; 
todo parecía estar en perfecto orden, 
el fuego antiaéreo había cesado... 
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Cuando me desprendí de la cuerdi 
volví la vista hacia el jefe de la tri- 
pulación, que se hallaba en el cola del 
avión, con los ojos muy abiertos y 
la mandíbula medio caída. “¿De qué 
tienes miedo? Tú no tienes que lan- 
zarte.” Estos eran los pensamientos 
que me acompañaron mientras caía 
dando vueltas, en un vacío donde no 
quedaba más que la esperanza. Poco 
después sentí el tirón del paracaídas 
que se abría y eché los ojos al cielo, 
agradecidamente, hacia la ondeante 
seda verde.” 

A un oficial de un pelotón del 508 
de Infantería de Paracaidistas, perte- 
nemiente a la 82 División, el teniente 
Wayne H. Smith, la metralla del fuego 
antiaéreo le sonaba, en el fuselaje del 
avión, como si fuera granizo en un te- 
cho de uralita. “Se dio la señal de avi- 
so de los veinte minutos y desperté 
a los que se habían quedado dormi- 
dos... Cuatro minutos antes de lanzar- 
nos se dejó ver la luz roja; me coloqué 
a la salida e inspecioné a mis hom- 
bres... Cuando la luz verde se encen- 
dió, un proyectil antiaéreo estalló fren- 
te a la misma portezuela; el primero 
en saltar se quejó del calor y se lanzó 
sin titubear. A los pocos segundos, el 
avión quedó vacío.” 

Los paracaídas florecieron por todos 
los rincones del cielo; la campiña que 
se extendía a los pies de los asaltantes 
suspendidos recordaba, por su tran- 
quilidad, cualquier pradera festiva de 
Carolina del Norte. Algunos soldados 
sufrieron golpes y arañazos al ser 
arrastrados en tierra por paracaídas 
que no se plegaron a tiempo; otros, 
sufrieron fracturas de piernas: a uno 
en particular, que cayó de lado, el 
punto de mira de la ametralladora se 
le clavó en la pierna izquierda. Un 
gran fardo con suministros cayó sobre 
la cabeza de otro y lo mató. Por lo 
general, sin embargo, casi todos los 
componentes de la 82 División Aero- 
transportada lograron llegar a tierra 
como si fuera un salto más de entre- 
namiento. 


La salida más digna de mención fue 
el salto del teniente John Thompson 
v de su patrulla de seis hombres. Se- 
eún manifestó, “cuando la luz verde 
se encendió, me di cuenta de que es- 


Izquierda: Principio del lanzamiento de 
tropas y de equipo. Derecha: Británicos 
recogiendo suministros. 


Arriba: El general Maxwell D. Taylor, jefe de la 101 División Aerotransportada. 
Derecha: El objetivo principal, el puente de la carretera de Arnhem. 


tábamos encima de un grupo de edi- 
ficios, por lo que decidí esperar unos 
segundos para poder caer en un cam- 
po situado al Sudoeste de un puente 
que se veía claramente a poca distan- 
cia. Los ocupantes de los otros ocho 
aviones se lanzaron en el instante in- 
dicado... Poco después nos lanzábamos 
nosotros”, 

Cuando Thompson y sus hombres 
flotaban en el espacio se dieron cuen- 
ta de que bajaban muy separados del 
resto, hacia un punto situado a pocos 
metros del extremo meridional de uno 
de los tres objetivos más importantes 
perseguidos por las fuerzas aerotrans- 
nortadas, cual era el grandioso puente 
sobre el que una carretera de primer 
orden cruzaba el río Mosa, cerca de la 
ciudad de Grave, al Sur de Nimega. El 
descubrimiento era, al mismo tiempo, 
preocupante y exigente. 
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Un poco más al Norte, uno de los 
primeros paracaidistas en lanzarse fue 
el comandante B, A. Wilson, un vete- 
rano cuyo apodo de Boy (Muchacho) 
trataba de encubrir sus cuarenta y 
cinco años. Wilson tenía la misión de 
señalar el punto de lanzamiento, colo- 
cando una marca para los paracaidis- 
tas británicos y para el aterrizaje de 
los planeadores, al Oeste de Arnhem. 
Igual que los demás, Wilson estaba en 
la creencia de que no iba a encontrar 
gran oposición enemiga, y de que el 
ataque sería una operación de breve 
duración. Con esta idea en la mente 
había incluido en su equipo, precisa- 
mente en la bolsa que el paracaidista 
lleva en los pantalones, un informe, 
así como uno botella de whisky, otra 
de ginebra y una tercera de jerez. 

Al principio, el salto pareció a Wil- 
son y a sus exploradores como un ejer- 
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cicio más de entrenamiento en Hamp- 
shire; según se podía apreciar, el cam- 
po era un lugar tranquilo, en el que 
grandes manchas de brezos de color 
morado contrastaban con el verdor de 
los bosques y el color rojo de las tejas 
de las edificaciones; las vacas pasta- 
ban tranquilas, pero cuando se acer- 
caron al suelo el fuego de las armas 
portátiles quebró un mundo de ilu- 
siones. 

Dos hombres del grupo del coman- 
dante Wilson fueron blanco antes in- 
cluso de tocar tierra, resultando muer- 
to uno de ellos; en todo caso, la súbi- 
ta resistencia fue demasiado breve, 
como si hubiera querido corresponder 
al sosiego de la campiña holandesa. El 
mismo Wilson, al recuperarse de la 
caída a tierra, se halló frente por fren- 
te con un soldado alemán que ya tenía 
los brazos en alto, en signo de rendi- 
ción. 

Cuando el grueso de los transportes 
y planeadores que traían a las tropas 
inglesas se aproximaron al lugar, unos 
brillantes paneles de naylon señalaban 
claramente las zonas de caída y de 
aterrizaje. En uno de los aviones, un 
jefe de batallón, el teniente coronel 
John D. Frost, pudo ver las señales 
poco después de que la luz roja se 
encendiera. 

Frost echó una mirada a sus hom- 
bres y se dio cuenta de “las furiosas 
últimas chupadas que daban a los ci- 
garrillos”. La luz verde se encendió 
y los primeros hombres saltaron al 
vacio, para engrosar la creciente pa- 
noplia de paracaídas que salpicaba el 
espacio; un momento después, Frost 
también se lanzaba. “Una vez más la 
delicia del salto; el gran consuelo de 
sentir la presión del correaje y el gus- 
toso balanceo del paracaídas que se 
infla con el aire.” 

Desde su planeador, el jefe de la di- 
visión, general Urquhart —bastante 
aliviado porque no se mareó en el vue- 
lo—, vio con buenos ojos la zona de 
aterrizaje, un amplio espacio llano 
protegido por verdes pinares; el pai- 
saje no difería gran cosa de lo que 
había imaginado después de estudiar 
los mapas y las fotografías aéreas. A 
la derecha, el ancho cauce del Bajo 
Rhin, no muy definido desde las altu- 
ras; al frente, la ciudad de Arnhem 
v los puentes de ferrocarril y carrete- 
ra que cruzan el río. Un poco más 
cerca, la alta chimenea de una fábrica 
aislada situada al lado de la estación 


de un ferrocarril suburbano. En aquel 
instante, la atención de Urquhart tuvo 
que desplazarse .hacia el fascinante 
descubrimiento de un cable de arras- 
tre que se desprendía del morro del 
planeador, algo que parecía hecho a 
cámara lenta, con lo que el general 
se preparó nerviosamente a la idea 
de un inminente y brusco aterrizaje. 

El cielo que cubría el campo de 
aterrizaje se vio pronto abarrotado de 
grandes planeadores Horsa, desprovis- 
tos de los cordones umbilicales que 
los unían a los aviones remolcadores; 
unos planearon suavemente hacia el 
suelo mientras otros daban vueltas en 
busca de lugar apropiado. Algunos se 
deslizaron delicadamente por el campo 
hasta detenerse sin brusquedades, 
otros cayeron en suelo demasiado 
blando, parándose a veces tan súbi- 
tamente que la frágil nave capotaba 
v se quedaba panza arriba; en ciertos 
casos, el piloto calculó mal la distan- 
cia o la fuerza del viento y se salió 
del campo marcado; las alas se par- 
tieron en serios choques que causaban 
grandes destrozos, al sufrir el impacto 
con los pinos del bosque o con los abe- 
dules que se alineaban por la carre- 
tera, En el transcurso de varios minu- 
tos, la campiña holandesa, antes tran- 
quila, ofrecía un aspecto de frenético 
destrozo, como si hubiera caído del 
cielo una plaga de monstruos. 


Sin embargo, a pesar de toda la con- 
fusión, de los 454 planeadores de tro- 
pas británicas enviados al Oeste de Ar- 
nhem, 419 lograron tomar tierra sin 
graves percances, lo cual era una ele- 
vada proporción; las bajas fueron po- 
cas, incluso en los choques más es- 
pectaculares. Lo mismo sucedía con 
las tropas americanas cerca de Nime- 
ga y el Norte de Eindhoven, donde, a 
causa de unas diferencias en cuanto 
a teoría táctica, se utilizó el paracaí- 
das mucho más que el planeador. En 
pocos instantes tocaron tierra 16.500 
paracaidistas y 4.500 hombres trans- 
portados en planeadores, esparcidos a 
lo largo de un pasillo en territorio ho- 
landés de cerca de ochenta kilómetros 
de longitud. 

“¿Qué es esto?”, preguntó a su abue- 
lo el pequeño Willem Haart, jadeante 
después de una gran carrera en bici- 
cleta, para llegar pronto a casa. 

“No sé”, le contestó el anciano; “pa- 
rece como si la guerra fuera a termi- 
narse.” 
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El Armstrong Whitworth Whitley, primero de los bombarderos pesados ingleses puesto 
en servicio, que tanto sirvió al comienzo de la guerra. Con la llegada de otros aviones 
de mayor tamaño, más veloces y mejor armados, fue relegado a otros servicios, tales 
como misiones de entrenamiento de los paracaidistas. Características del Whitley Mk V. 
Motores: dos Rolls Royce Merlin X, de 1.075 HP. Armamento: cinco ametralladoras de 
0,303 pulgadas y una carga de hasta 1.750 Kg. de bombas. Velocidad: máxima, 350 Km/ 
hora a una altitud de 5.400 m.; velocidad de ascenso, 16 minutos hasta los 5.000 m.; 
radio de acción máximo, 3.850 Km.; techo, 8.700 m.; peso vacío/cargado, 10.000/17.000 
kilos; envergadura, 25 m.; longitud, 19m. 


El primer bombardero pesado británico de cuatro motores, el Short Stirling, que, hacia 
el final de la guerra, ya estaba anticuado; el diseño fue adaptado como transporte de 
suministros y remolque de planeadores. En la ilustración aparece el Mark lll. Las dife- 
rencias entre los tipos anteriores y los aviones de transporte, Mark IV y V, consistían 
en la eliminación de todo el armamento en el Mark V, aunque el IV conservara la 
torreta superior. Especificaciones del Mark ll: Motores, cuatro Bristol Hercules XVI 
radiales, cada uno con 1.650 HP.; velocidad máxima, 430 Km/hora a 5.000 metras; techo, 
5.600 m.; peso con la carga, 35.000 kg.; envergadura, 28 m.; longitud, 24 m. 


El Harifax Handley Page, que como el Stirling, fue muy utilizado por los paracaidistas 
y para el remolque de planeadores, además de como bombardero. En la ilustración, el 
Halifax B lll. Motores, Cuatro Bristol Hercules XVI radiales, de 1.650 HP. cada uno; 
velocidad máxima, unos 470 Km/hora; techo, unos 8.000 m.; peso con la carga, 
33.000 Kg.; envergadura, 30 m.; longitud, 20 m, 


El Horsa Airspeed, que fue el principal planeador inglés destinado al transporte de 
tropas, muy utilizado en Sicilia, en el Día-D y en los lanzamientos de Arnhem. El fuselaje 
podía partirse en dos partes, con bisagras, a fin de permitir una descarga fácil. En- 

re ra, 25 m.; longitud, 16 m.; tripulación, dos; carga, 29 soldados o un obús a lomo 
e mm. 
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Lo que Willem Haart y su abuelo vie- 
ron no fue más que el comienzo de la 
Operación Market, la operación aero- 
transportada más grande de toda la 
historia; más de 36.000 combatientes 
estadounidenses, ingleses y polacos ha- 
bían tomado tierra, en paracaídas o 
nlaneadores. En otra operación pla- 
neada seis meses más tarde, el número 
de soldados asaltantes sería más ele- 
vado en las primeras veinticuatro ho- 
ras, pero el total de efectivos humanos 
fue mayor, en su conjunto, en la Ope- 
ración Market. 

El plan había sido una idea del ma- 
riscal de campo sir Bernard L. Mont- 
gomery, el carismático general en jefe 
del 21 Grupo de Ejército, que incluía 
al Primer Ejército Canadiense y al 
Segundo Británico. Montgomery lo 
imaginó como una forma de aislar a 
los alemanes destacados en el sector 
occidental de Holanda, de rebasar las 
fortificaciones fronterizas de la Línea 
Sigfrido y de colocar al Segundo Ejér- 
cito al otro lado: de los principales 
obstáculos fluviales holandeses, con el 
fin de poder penetrar en territorio 
alemán por su llanura septentrional. 

Además, Montgomery, concibió el 
proyecto como medio para convencer 
al jefe supremo aliado, Dwight D. Ei- 


10 ¡Ó 


senhower, y hacerle adoptar sus pro- 
puestas en el sentido de extender la 
persecución del enemigo y acelerar el 
final de la contienda. Montgomery pe- 
día insistentemente que todos los re- 
cursos aliados fueran colocados a dis- 
posición del Segundo Ejército inglés 
y del Primero estadounidense en un 
ataque definitivo en dirección Nordes- 
te que penetrara en Alemania y abrie- 
ra el camino hacia Berlín. Según sos- 
tenía vehementemente, el plan preci- 
vitaría la capitulación de los tamba- 
leantes altos mandos alemanes. 
Mediante la utilización de tres divi- 
siones del recién creado Primer Ejér- 
cito Aerotransportado Aliado, Montgo- 
mery propuso la ocupación con estas 
tropas de un estrecho pasillo de unos 
ochenta kilómetros de longitud, mien- 
tras que una cuarta división inglesa de 
desembarco aéreo podría llegar un po- 
co más tarde en aviones de transporte 
que aterrizaran en el aeródromo situa- 
do al Norte de Arnhem. Una vez ase- 
gurados los puentes que cruzan los 
cauces más importantes, el Segundo 
Ejército recorrería dicho pasillo con 
toda presteza hasta el Zuider Zee, más 
allá de Arnhem, a una distancia total 
de unos ciento sesenta kilómetros. El 
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El teniente general Sir Miles Dempsey, 
jefe del Segundo Ejército. 


nombre en clave de este ataque terres- 
tre era el de Operación Garden. 

El general Eisenhower, aunque no 
se mostrara convencido ante la idea 
de una única y definitiva ofensiva ha- 
cia el territorio alemán, prestó oídos 
a las implicaciones de Market-Garden. 
En opinión de Eisenhower, el aparato 
logístico aliado se hallaba excesiva- 
mente distendido para apoyar ningu- 
na inmediata ofensiva que pusiera fin 
a la guerra; no obstante, todavía guar- 
daba esperanzas de establecer una ca- 
beza de puente al otro lado del Rhin 
antes de que la escasez de suministros 
obligaran a sus ejércitos a detenerse. 
La Operación Market-Garden ofrecía 
esta oportunidad. p 

Por otro lado, desde el desembarco 
en Normandía, Eisenhower buscó la 
ocasión propicia para la utilización de 
unas tropas aerotransportadas que se 
hallaban inactivas, pero cada uno de 
sus distintos planes tuvo que ser aban- 
donado a causa de los rápidos avances 
del ejército. Sabía que el jefe de esta- 
do mayor del Ejército estadounidense 
y el de las Fuerzas Aéreas del Ejército 
deseaban experimentar la probabili- 
dad estratétiga de las tropas aero- 
transportadas. Estas fuerzas selectas 
eran, en realidad, como monedas va- 
liosas e inactivas que estaban aguje- 
reando los bolsillos del mando aliado; 
Eisenhower no tenía la intención de 
gastarlas con prodigalidad, pero se 
hallaba dispuesto a utilizarlas a la 
primera oportunidad que mereciese 
la pena, por tanto, prestó su consen- 
timiento a la operación. 
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El mariscal de campo Sir Bernard Mont- 
gomery, jefe del 21 Grupo de Ejército. 


El plan de Montgomery probable- 
mente era el más atrevido y hetero- 
doxo de todos los ejecutados por el 
mando aliado durante la guerra; dis- 
ponía de fuerzas insuficientes: tres 
divisiones aerotransportadas, dotadas 
de armas ligeras; una división de des- 
embarco aéreo; una acorazada, y dos 
de infantería. Estas últimas consti- 
tuían la única parte del Segundo Ejér- 
cito que había logrado hasta entonces 
llegar a la frontera entre Holanda y 
Bélgica. La escasez de medios fue pues- 
ta en evidencia por un jefe militar bri- 
tánico al decir “pretendemos llegar 
demasiado lejos”. 

Un fundamento lógico del plan era 
el hecho de que la prolongada y apre- 
surada retirada desde Francia había 
dejado a los alemanes profundamente 
desorganizados, y aunque se tenía in- 


“dicios de que nuevos refuerzos esta- 


ban llegando y ocupando posiciones al 
otro lado de los canales y ríos, sin em- 
bargo estas tropas frescas eran esca- 
sas y no estaban bien entrenadas. De 
todos modos, los informes de última 
hora no fueron tranquilizadores. Los 
pilotos de los aviones de reconoci- 
miento habían observado un denso 
tráfico ferroviario en Nimega y en Ar- 
nhem, y la Resistencia holandesa ha- 
bía comunicado que las unidades Pan- 
zer, diezmadas por los combates, se 
estaban equipando de nuevo en Holan- 
da. Estas noticias preocuparon tanto 
al jefe del Segundo Ejército, el tenien- 
te general sir Miles Dempsey, que se 
dirigió sin pérdida de tiempo a Mont- 
gomery con la idea de que sería más 


El general de división Roy E. Urquhart, 
jefe de la 1. División Aerotransportada. 


acertado y aconsejable un ataque en 
dirección Nordeste, a lo largo de las 
posiciones del Primer Ejército estado- 
unidense, en lugar de desviarse hacia 
el Norte por territorio holandés. 

Dempsey se podía haber ahorrado 
las molestias; dos días antes había 
caído sobre Londres la primera ráfaga 
de V-2, los pesados cohetes supersó- 
nicos, y los alemanes los estaban lan- 
zando desde unas bases cercanas a La 
Haya. El ministerio de la Guerra, se- 
gún Montgomery manifestó a Demp- 
sey, acabada de enviarle una nota pre- 
guntándole qué se podía hacer a fin 
de capturar o aislar estas bases. De 
esta suerte, el ataque hacia el Norte, 
por Holanda, se hacía totalmente ne- 
cesario. 

La veracidad de las informaciones 
recibidas sobre el creciente fortaleci- 
miento de las tropas alemanas reducía 
las posibilidades del éxito aliado; los 
refuerzos que se iban atrincherando 
detrás de los canales y de las vías 
fluviales debían ser la vanguardia del 
Primer Ejército de Paracaidistas o los 
primeros refuerzos enviados por el 
Quince Ejército. Este último había si- 
do cercado junto a las orillas del Ca- 
nal de la Mancha cuando los canadien- 
ses tomaron Amberes, pero el grueso 
de sus tropas pudo escapar hacia Ho- 
landa mediante la utilización de peque- 
ños botes con los que pudo cruzar el 
estuario del Escalda. El tráfico ferro- 
viario y los rumores de la llegada de 
unidades Panzer se debían a la presen- 
cia del 11 Cuerpo Panzer SS, de Willi 


El general de división B. C. Frayberg, en- 
cargado de la defensa de Creta. 


Bittrich, con la 9.* y 10.* división Pan- 

zer SS 

Con el paso del tiempo se prestó 
gran crédito a una historia fantástica 
según la cual los alemanes habían 
trasladado las divisiones Panzer como 
reacción a las confidencias que, sobre 
los planes aliados, había hecho un 
traidor holandés, un supuesto sujeto 
de gran estatura muy popular entre 
las mujeres, a quien se le conocía con 
el nombre de “King Kong” (como al 
gorila gigante de una película del mis: 
mo título), Tal historia de espionaje 
no pasaba de una burda intriga, pues 
lo cierto es que el mariscal de campo 

Model había ordenado el traslado a 
Holanda de estas divisiones el día 3 
de septiembre, siete días antes de que 
Montgomery y Eisenhower se decidie- 
ran por el asalto aéreo. Lo cierto de 
la historia es que dicho holandés pasó 
el día 16 una información a un sub- 
oficial alemán, en el sentido de que 
los ingleses proyectaban iniciar el ata! 
que por tierra al día siguiente, con el 
apoyo de fuerzas aerotransportadas; 
sin embargo, los alemanes no dieron 
crédito a esta información. 

La Operación Market, por tanto, co- 
gió totalmente por sorpresa a los ale- 
manes. A pesar de tal sorpresa y del 
éxito en el aterrizaje de las tropas, las 
dificultades surgieron y aumentaron 
en los momentos posteriores. Como 
las zonas para el salto de los paracai- 
distas y para el aterrizaje de los pla- 
neadores británicos se hallaban a una 
distancia de 9 a 13 kilómetros de su 
objetivo inmediato —el gran puente 
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de la carretera que cruza el Bajo Rhin 
por Arnhem—, la marcha a pie hasta 
este punto fue lenta y complicada; tan 
pronto como los soldados iniciaron su 
marcha, la población civil holandesa 
se echó en masa a la calle llevando el 
naranja como su color nacional holan- 
dés, abrazándose a las tropas, obligán- 
doles a aceptar manzanas, tomates y 
flores, e interceptando la ruta a causa 
del número de manifestantes. Aquello 
parecía un carnaval y una feria simul- 
táneamente. 

El mariscal de campo Model salió 
precipitadamente del Hotel Tafelberg, 
derramando en el camino el contenido 
de una maleta hecha apresuradamente, 
y fue conducido en coche al puesto 
de mado del general Bittrich, donde 
se le informó que éste había tomado 
ya sus medidas poniendo en juego sus 
dos divisiones Panzer SS. Una de ellas 
fue enviada a interceptar el acceso 
británico al puente de Arnhem, mien- 
tras que la otra había cruzado dicho 
puente a toda prisa y avanzaba hacia 
el Sur. Aunque Bittrich no supo, en 
aquel momento, que los americanos 
también habían tomado tierra, estaba 
seguro de que si las fuerzas británicas 
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tenían que establecer contacto con los 
paracaidistas de Arnhem, el sentido 
de su ataque sería el contrario al que 
sus carros de combate marchaban. Tan 
seguros se sentían los alemanes de su 
eventual triunfo, que ni siquiera ela- 
boraron un plan para destruir los 
puentes de Arnhem o de Nimega, aun- 
que ciertamente hicieron saltar el del 
ferrocarril situado en la primera ciu- 
dad citada. 

A pesar de los movimientos de Bit- 
trich, el coronel Frost y un cuerpo que 
no pasaba de 500 hombres lograron, 
hacia la caída de la tarde, llegar al 
extremo Norte del puente sobre el Ba- 
jo Rhin. Los alemanes se resistieron 
con firmeza desde el otro extremo del 
puente; el reducido grupo de Frost 
no tenía otra solución que intentar lo 
que fuera en la medida de sus fuerzas, 
porque no era de esperar que otros 
soldados ingleses pudieran avanzar 
desde sus posiciones y sumárseles en 
la empresa. Los jóvenes y los vetera- 
nos del comandante Krafft, proceden- 
tes de Waldfriede, acosaban la reta- 
guardia británica, mientras que las 
tropas de la 9* División Panzer SS, 
protegidas por las edificaciones de 
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Arnhem, formaban una coraza protec- 
tora y eficaz contra nuevos avances 
ingleses. En el extremo del puente, 
Frost y sus hombres se vieron pronto 
cercados por vehículos blindados y 
carros de combate. 

En Nimega las dificultades que 
pronto aquejarían a los americanos de 
las 82 División Aerotransportada no 
fueron tan aparentes de un modo in- 
mediato. En gran medida, el objetivo 
vital, que era el puente sobre el Mosa, 
cerca de Grave, fue ocupado, sobre 
todo, a causa del aterrizaje casual del 
teniente Thompson y de sus seis hom- 
bres en un extremo del mismo; igual 
sucedió con el paso del canal Mosa- 
Waal, entre uno y otro río. Los para- 
caidistas también se movieron con ce- 
leridad en la toma de las alturas al 
Sudeste de Nimega, una de las pocas 
que pueden divisarse dentro de las 
llanuras que el país ha ganado al mar. 
El jefe de la división, general Gavin, 
estimó que la ocupación de las colinas 
era imprescindible si sus hombres 
iban a defenderse eficazmente hasta 
que las columnas inglesas pudieran 


Izquierda: Los paracaidistas colocan se- 
ñales en el área de lanzamiento por me- 
dio de paracaídas. Abajo: Llegada de re- 
fuerzos. 


Izquierda: Una patrulla inglesa en Oosterbeek. Arriba: Una semana después del asalto 
aerotransportado, las unidades de la vanguardia inglesa todavía continuaban aisladas. 


Abajo: La columna en marcha. 
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llegar desde el frente; las alturas eran 
tan importantes en su opinión, que 
hasta la noche no decidió utilizar uno 
de los batallones que se ocupaban de 
asegurarlas en otro objetivo que era 
fundamental si las columnas del ejér- 
cito de tierra iban a pasar Nimega y 
llegar hasta Arnhem: el imponente 
puente sobre el Waal que existe en 
Nimega. 

Durante las primeras horas que si- 
guieron a la invasión aérea, solamen- 
te algunos centinelas obstaculizaron el 
camino americano hacia el puente de 
Nimega; pero cuando una columna 
americana llevó a cabo el avance final 
para apoderarse del puente, las pri- 
meras unidades de la 10. División 
Panzer SS pasaron por él y se desple- 
garon en abanico ocupando posiciones 
defensivas dentro del casco urbano. El 
puente estaba condenado a seguir fue- 
ra del alcance de las fuerzas aliadas 
durante largas, dolorosas y costosas 
horas. 

Mientras tanto, los hombres de la 
101 División Aerotransportada se en- 
cargaba de asegurar casi todos los 
puentes que cruzan los canales y ria- 
chuelos que se extienden entre Grave 
y Eindhoven, a lo largo de la única 
carretera importante en dirección Nor- 
te por la que tendrían que pasar las 
columnas del ejército de tierra inglés; 
sin embargo, fracasaron en un objeti- 
vo, precisamente en un puente sobre 
un canal muy cercano a Eindhoven, 
que los alemanes volaron ante sus pro- 
pias narices. Los paracaidistas pudie- 
ron asegurar, en todo caso, los acce- 
sos al puente y al día siguiente logra- 
ron entrar sin apenas oposición en 
Eindhoven, entre los aplausos y gritos 
de una población que había engala- 
nado la ciudad con el color nacional. 

Los americanos no conocían un he- 
cho casual que aceleraría la reacción 
alemana ante el asalto aerotranspor- 
tado: cuando el general Student se 
hallaba en el balcón del caserío en que 
había instalado su puesto de mando, 
observando las densas formaciones de 
aviones y planeadores que pasaban 
por encima —una sorpresa que se 
acompañaba de envidia al darse cuen- 


Arriba: Los refuerzos americanos caen so- 
bre un campo sembrado con los planea- 
dores del asalto inicial. Derecha: Un pri- 
sionero alemán, uno de los pocos éxitos 
ingleses en Arnhem. 
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ta de los inmensos recursos de que 
los mandos aliados disponían—, el fue- 
go antiaéreo derribó uno de los pla- 
neadores, que fue a caer en un campo 
cercano a su puesto de mando. Las 
tropas alemanas corrieron hasta los 
restos y vieron que todos los ocupan- 
tes habían perecido; un soldado ale- 
mán sacó del bolsillo de uno de los 
cadáveres un fajo de papeles, que era 
nada menos que una copia de la orden 
de operaciones. A las dos horas de ini- 
ciarse el asalto aéreo ya se encontra- 
ba este documento en el despacho de 
Student. 

La operación aliada sufrió otro revés 
cuando las columnas inglesas tropeza- 
ron con dificultades en su intento de 
romper la resistencia que se les oponía 
al Sur de Eindhoven. De acuerdo con 
el plan, dichas tropas debían entrar 
en la ciudad antes del anochecer del 
nrimer día, pero cuando esta jornada 
terminó, las fuerzas británicas se ha- 
llaban detenidas a unos diez kilóme- 
tros del objetivo. La suerte tendría 
que cambiar radicalmente para que la 
columna pudiera alcanzar a las tropas 
aerotransportadas de Arnhem dentro 
de los primeros cuatro días, que era 
el plazo más amplio que podrían re- 
sistir los paracaidistas según el plan 
previsto. 

El amanecer del día siguiente fue 
poco esperanzador, las inclemencias 
del tiempo retrasaron, y en muchos 
casos impidieron, los refuerzos y su- 
ministrbs aéreos. A partir de este ins- 
tante, y a pesar de las muestras de 
valor y sacrificio que por su magnitud 
fueron dignas de una historia brillan- 
tísima, paracaidistas y tropas aero- 
transportadas se vieron incapaces de 
alterar un patrón que conducía al fra- 
caso. 

Al atardecer del segundo día, 18 de 
septiembre, la columna del ejército de 
tierra británico logró al fin abrirse 
camino y entrar en Eindhoven; y al 
amanecer del tercer día pudo ser re- 
emplazado el puente sobre el canal, 
anteriormente volado por el enemigo. 
Hacia mediodía, cuando llegó a Nime- 
ga, se encontró con que los defensores 
alemanes ocupaban todavía el puente 


Izquierda: Un fardo de suministros. Dere- 
cha: A pesar de algunos choques espec- 
taculares al tomar tierra, casi todos los 
combatientes de los planeadores pudieron 
salir ¡lesos, 


de la carretera que cruza el río Waal. 
Al final de la tarde de la cuarta jor- 
nada, miércoles 20 de septiembre, des- 
pués de cruzar los 400 metros de an- 
chura del río Waal tras un asalto 
montado sobre la marcha, para lo cual 
utilizaron unas frágiles lanchas de de- 
sembarco hechas de lona, los alemanes 
abandonaron la defensa del gran puen- 
te de Nimega, no sin dejar a varios 
combatientes dispuestos a morir, que 
se aferraron como lapas a la superes- 
tructura y a los pilares. Cuando el 
quinto día tocaba a su fin, un reduci- 
do contingente de la columna inglesa 
pudo cruzar el río y reanudar el ata- 
que con la esperanza de recorrer los 
últimos quince kilómetros y rescatar 
a los paracaidistas de Arnhem. 
Estos, que se cubrían con unas ai- 
rosas boinas marrón rojizo se denomi: 
naban a sí mismos los “Diablos Ro- 
jos”, se hallaban totalmente sitiados; 
de los 500 hombres iniciales del coro- 
nel Frost, situados en el extremo Nor- 
te del puente sobre el Bajo Rhin, so- 
lamente sobrevivían unos cincuenta 
que tuvieron que escapar individual- 
mente o en grupos reducidos, siendo 
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muy pocos los que lo lograron con 
éxito. En el intervalo, los alemanes 
habían desplazado el resto de la 1.* Di- 
visión Aerotransportada hasta reducir- 
la a una posición minúscula en forma 
de herradura entre el Bajo Rhin y el 
Hotel Tafelberg, el mismo de donde 
el mariscal Model había salido tan 
precipitadamente el primer día de la 
operación. 

Al tiempo en que los americanos lo- 
graban desalojar a los últimos solda- 
dos alemanes del puente sobre el Waal, 
lo cual ocurría en el qunto día, jueves 
21 de septiembre, los ingleses trataban 
de reforzar a los “Diablos Rojos” me- 
diante el lanzamiento, de una brigada 
de paracaidistas polacos al Sur del Ba- 
jo Rhin. Estos debían cruzar a la otra 
orilla, a las posiciones cercadas, utili- 
zando un transbordador de un lugar 
cercano, pero, antes de que saltaran 
a tierra desde sus aviones, el buque 
había sido hundido por los proyecti- 
les germanos. Para empeorar las co- 
sas, los alemanes lograron desalojar a 
los ingleses de una colina en cuya ci- 
ma se levantaba un restaurante cam- 
pestre, en el flanco occidental de la 


herradura; desde ella la artillería ene- 
miga dominaba el río y las posiciones 
sitiadas. 

En estas circunstancias, la única 
vía para socorrer a los “Diablos Ro- 
jos” estaba en los botes de asalto de 
que disponía la columna inglesa, que 
atacaba desde Nimega; la esperanza 
era endeble porque, aun en el caso de 
que avanzara con rapidez, ¿cómo iba 
a cruzar río bajo el fuego artillero del 
enemigo? Tanto se desesperaba del re- 
sultado favorable, que incluso el jefe 
del Segundo Ejército, general Demp- 
sey, canceló todos los proyectos de 
envío de refuerzos con la división que 
iba a desembarcar en el aeródromo 
situado al Norte de Arnhem. 

La misión de la columna del ejér- 
cito de tierra se hacía más difícil to- 
davía a causa del terreno comprendi- 
do entre los ríos Waal y Bajo Rhin, 
constituido por zonas pantanosas ga- 
nadas al mar, demasiado blandas y 
húmedas para sostener el peso de los 
carros de combate, ni siquiera el de 
los vehículos blindados. Con el fin de 
obstaculizar el ataque inglés, los ale- 
manes sólo tenían que impedir el paso 
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Izquierda: Un aterrizaje poco correcto. 
Arriba: La retirada de los ingleses de sus 
posiciones ocupadas al tomar tierra, des- 
pués de la entrada en acción de los 
Panzer. 


por la carretera de Arnhem y por 
otras pocas vías secundarias. Además, 
los británicos eran seriamente hostiga- 
dos por el fuego de las baterías ale- 
manas dirigido contra las columnas de 
vehículos que marchaban por la soli- 
taria carretera al Norte de Eindhoven 
(a la que los hombres de la 101 Divi- 
sión Aerotransportada bautizaron co- 
mo ”carretera del Infierno”), lo cual 
retrasó los refuerzos y suministros. En 
el sexto día de la operación, los ata- 
ques de la infantería alemana cortaron 
temporalmente la vía citada. 


El séptimo día, sábado 23 de sep- 
tiembre, las tropas inglesas lograron 
alcanzar las orillas del Bajo Rhin, al 
lado opuesto de los situados “Diablos 
Rojos”. Durante la noche y el día si- 
guiente intentaron atravesar el río, 
pero el cieno engañoso de la ribera 
Sur y la artillería alemana redujeron, 
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Izquierda: El paracaidista inglés con el 
uniforme especial para el lanzamiento. De- 
recha: Las huellas del combate en Arnhem. 


al mínimo, el paso de los refuerzos. 

Finalmente, obligados a admitir la 
derrota, los jefes británicos de la 25.* 
autorizaron la retirada de los paracai- 
distas; los supervivientes ilesos de los 
“Diablos Rojos”, hambrientos, sedien- 
tos y con grandes ojeras, se envolvie- 
ron con trapos las botas, llenas de ba- 
rro, con el objeto de amortiguar el 
ruido de las pisadas y se decidieron 
a desafiar, en la oscuridad, a las pa- 
trullas alemanas que encontraron en 
su camino hacia el río. En sus posi- 
ciones tuvieron que abandonar a la 
merced del enemigo a más de 300 he- 
ridos, una décima parte aproximada- 
mente de los que ya se hallaban en 
hospitales de Holanda y Alemania. 

Por suerte, la noche era oscura y 
llovía intensamente. Los alemanes no 
se dieron cuenta al principio, pero, po- 
co después de medianoche, descubrie- 
ron lo que sucedía y comenzaron a 
bombardear las orillas del río. A pesar 
del fuego, del nerviosismo, de la fatiga 
y de la fría lluvia, los sufridos hom- 
bres hicieron paciente cola a la espera 
de un lugar en los botes. Al amanecer 
fueron muchos los que se enfrentaron 
con una corriente peligrosa y cruza- 
ron el cauce a nado, pero, cuando se 
hizo completamente de día, aún que- 
daban cerca de trescientos hombres 
en la orilla Norte. 

De los 9.000 que habían combatido 
al Norte del Bajo Rhin, solamente 
pudieron escapar 2.400; los muertos 
pasaban de 1.200 y el número de pri- 
sioneros era superior. En el mismo 
período de tiempo, las dos divisiones 
americanas aerotransportadas habían 
perdido un total de 3.500 hombres, 
entre muertos y heridos. Con inclusión 
de los pilotos de planeadores y de las 
columnas británicas de infantería, la 
Operación Market-Garden costó a los 
aliados 11.850 bajas. 

La operación logró en parte lo que 
el mariscal Montgomery deseaba. To- 
mó para los aliados un pasillo de cer- 
ca de ochenta kilómetros dentro de 
territorio holandés, incluyendo dos ca- 
bezas de puente sobre los ríos Mosa 
v Waal; sin embargo, de acuerdo con 
la despiadada lógica de la guerra, la 
operación había constituido un fraca- 
so porque no consiguió conservar la 


El Douglas C-46 Commando, originariamente diseñado como avión comercial, aunque 
el proyecto se convertiría con el tiempo en totalmente militar. Fue muy utilizado 
por los americanos, sobre todo en misiones de abastecimiento. Motores, dos Pratt 2 
Whitney Double Wasp radiales, de 2.000 H.P. cada uno; velocidad máxima, 430 Km/ho- 
ra; radio de acción, 2.600 Km.; techo, 8.200 m.; peso vacio/cargado, 13.800/22.3000 Kg.; 
envergadura, 30 m.; longitud, 21 m, 


El PAS Seg el abia codi yr aerotransportadas americanas, 
capaz olcado a una veloc ma 200 Km/hora y de transportar 
13 soldados completamente equipados. Envergadura, 24 m.; hs , 14 m. s 


El Douglas C-47 Skytrain derivado del famoso avión de línea DC-3 de los años 
treinta. Su suelo, reforzado especialmente, le permitía transportar grandes pesos; 
como transporte de tropas podía acomodar a 28 paracaidistas con todo su equipo. 
Motores, dos Pratt £ Whitney Twin Wasp radiales, de 1.050 H.P. cada uno; velocidad 
máxima, 365 Km/hora a 2.800 metros; radio de acción, 3.400 Km.; techo, 7.800 m.; 
peso vacío/cargado, 8.500/15.000 Kg.; envergadura, 27 m.; longitud, 16 m. 


Arriba: Los Panzer preparan el cerco. Abajo: Algunos de los centenares de prisioneros. 


Derecha: Una baja inglesa y su compañero. 


in retroceso se podía convertir para su transporte en un 
El cañón ligero M20 de 75 mm. sin retroceso y desmontable, que los paracaidistas podían o Se old 1,7 metros; ios. 4.300 metros; velocidad inicial, 400 me- 
montar rápidamente. Peso, 58 Kg.; longitud, cerca de 3 metros; máximo alcance, | tros/segundo; peso de la granada, 1,5 Kg.; peso total de la munición, 2 Kg. 
7.000 metros; velocidad inicial, 300 metros/segundo; peso de la granada 7 Kg.; peso " 
total de la munición, 11 Kg. 


El obús de 105 mm. era una de las armas favoritas de la artillería americana, a causa El obus a lomo americano de 75 mm., diseñado para su transporte en arre o 
de su poco peso y de su resistencia a todas las condiciones adversas. Cadencia en aviones; era el principal apoyo artillero de las divisiones aerotransportadas ip 
de tiro, cuatro disparos por minuto; alcance, 12.500 metros. ricanas. Peso, 600 Kg.; cadencia de tiro, seis disparos por minuto; alcance, 9.50 m 


cabeza de puente al otro lado del Bajo 
Rhin, ni embolsar al país holandés, 
rebasar la muralla Occidental de la 
Línea Sigfrido ni situar a las tropas 
británicas en unas posiciones que per- 
mitieran la penetración en la llanura 
del Norte de Alemania. Ni mucho me- 
nos prolongó la gran persecución del 
enemigo, que podrían haber hundido 
a un mando alemán que se creia a 
punto de desmoronarse. 


Gran parte de la desgracia pudo 
atribuirse a la mala suerte: las posi- 
ciones iniciales de las divisiones Pan- 
zer SS, la presencia en escena de Mo- 
del, Student y Bittrich, el hallazgo de 
la orden de operaciones aliadas y el 
empeoramiento del tiempo. Aunque los 
aliados sabían que el clima de sep- 
tiembre es muy variable en el Nor- 
oeste de Europa, no disponían de re- 
cursos suficientes para transportar to- 
dos los efectivos en una jornada; de 
este modo, la desventaja era conside- 
rable, porque, una vez jugada la pri- 
mera carta de la llegada de las uni- 
dades aerotransportadas, la sorpresa 
no podía repetirse. 


Se tropezó, además, con otros pro- 
blemas. Durante los combates de Ar- 
nhem los ingleses tuvieron dificultades 
en el uso de los aparatos de radio, 
que eran pequeños o inadecuados y 
que habían sido escogidos con el fin 
de dejar más sitio libre en los aviones 
y en los planeadores. Por otro lado, el 
general Urquhart, preocupado por la 
posibilidad de un intenso fuego anti- 
aéreo en las cercanías del puente de 
Arnhem, se había decidido por unas 
zonas de aterrizajes relativamente ale- 
jadas de los objetivos principales, con 
lo que una resistencia cualquiera, por 
ligera que fuese, podría impedir la 
captura. 


Todos los factores expresados con- 
tribuyeron al fracaso; en todo caso, 
la operación podría haber sido coro- 
nada por el éxito si la columna britá- 
nica del ejército de tierra hubiera ata- 
cado con mayor energía al Sur de Ein- 
dhoven y al Norte del Waal, si el co- 
mandante en jefe de la 82 División 
Aerotransportada hubiera puesto en 
juego todos los medios, la osadía y 
el vigor que de los paracaidistas su 
exige y si hubiera destinado un bata- 
llón al menos para un golpe de mano 
contra el puente sobre el Waal, en Ni- 
mega. El hecho de que actuara en obe- 
diencia a un plan previamente apro- 
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bado por sus superiores no pudo im- 
pedir los graves efectos del fracaso. 

Queda en el ámbito de las conjetu- 
ras si el buen fin de la Operación Mar- 
ket-Garden habría conseguido real- 
mente los efectos a largo plazo que 
Montgomery había previsto; probable- 
mente tampoco hubiese sucedido así. 
Aunque los alemanes no poseían tro- 
pas de reserva para lanzarse inmedia- 
tamente sobre los ingleses, y a pesar 
de que los asaltos aéreos afectaron 
profundamente al Fiihrer, que llegó a 
decir: “¿Qué hubiera sucedido si los 
aliados se hubieran lanzado con divi- 
siones aerotransportadas sobre mi 
cuartel general?”. Los alemanes no 
mostraron señales de pánico ni incli- 
nación a la huida o a la deserción. Con 
la idea de impedir un total hundimien- 
to, los ejércitos aliados, un tanto ago- 
tados y sin saber qué hacer con sus 
planes logísticos, se vieron de momen- 
to en la imposibilidad de lograr más 
de lo que ya habían conseguido. 


ajo el fuego de las piezas del 88 de los alemanes 


- Auge y decadencia 
de las fuerzas 
: nerotransportadas 
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La invasión aliada desde el aire sobre 
Holanda, la mayor operación aero- 
transportada de la historia, fue la cul- 
minación de un pronóstico que se re- 
montaba, por lo menos, al año 1784, 
cuando Benjamín Franklin escribía: 
“¿Qué príncipe podría proteger y de- 
fender su territorio en forma tal que ni 
diez mil soldados que descendiesen de 
las nubes pudieran vencerle, pese a los 
grandes daños que produjeran hasta 
la llegada de las tropas que los des- 
truyesen?», 

Durante la Primera Guerra Mundial, 
Winston Churchill estudió la posibili- 
dad de llevar a la práctica la tesis de 
Franklin y sugirió se lanzasen “colum- 
nos volantes” que destruyeran los 
puentes, interceptasen las comunica- 
ciones enemigas y sabotearan las fá- 
bricas. También durante aquella con- 
tienda, un coronel norteamericano lla- 
mado William («Billy») Mitchell, que, 
ya ascendido a general de división, 
fue sometido a la jurisdicción militar 
por defender con excesiva vehemencia 
la creación de una Fuerza Aérea, es- 
bozó el primer esquema táctico para 
el ataque aerotransportado. Pretendía 
organizar un curso acelerado de para- 
caldismo con los componentes de la 
1.* División de Infantería, los cuales 
saltarían de bombarderos Handley-Pa- 


ge ingleses en la retaguardia enemiga 
con el fin de tomar la ciudad de Metz. 
El armisticio obligó a cancelar el pro- 
yecto. 

El advenimiento, en Europa y Asia, 
de las dictaduras militares se acompa- 
ñó con la amenaza de una Segunda 
Guerra Mundial; los medios para la 
guerra aérea se hallaban, además, a 
la mano con formas muy perfecciona- 
das. El paracaídas, cuyos orígenes se 
remontan hasta el siglo XVI, había 
sido objeto de ensayos y en 1927 los 
italianos demostraron sus aplicaciones 
militares al lanzar nueve soldados con 
su equipo completo; lo único que que- 
daba por hacer era el cambio de ma- 
terial, pasar de la seda al nailón. El 
deporte del vuelo a vela era bastante 
popular en muchos países, y se dis- 
ponía de modelos muy avanzados de 
planeadores. Los aviones creados por 
las líneas aéreas civiles podían ser 
adaptados al transporte y al translado 
de tropas. Durante la guerra, los ale- 
manes emplearían un modelo reforma- 
do de un avión "comercial, «un Jun- 
kers 52, y tanto los americanos como 
los ingleses dependerían primordial- 
mente del DC-3 de las líneas aéreas 
de los Estados Unidos, con una adap- 
tación militar que los convirtió en el 
C-47 Skytrain o, como los los británi- 
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El planeador para transporte de tropas DFS 230, obra de las principales instalaciones 
alemanas dedicadas a la construcción y uso de planeadores. Podía ser remolcado por 
un Junker 52/3 a una velocidad máxima de 160 Km/hora, por lo que podía aterrizar 
en un espacio mínimo de terreno, para lo cual poseía, además, en el morro tres 
cohetes de freno, y en la cola un paracaídas. Capacidad, hasta 10 soldados comple- 
tamente equipados; velocidad de descenso después de ser soltado, 70 m/minuto. 


cos lo denominaban, Dakota. Solamen- 
te hacia el final del conflicto se fabri- 
có un tipo de aparato específicamente 
destinado a las operaciones aerotrans- 
portadas, pero se construyó en canti- 
dad reducida. 

Al principio de la década de los años 
treinta, casi todos los ejércitos del 
mundo estudiaban la utilización de un 
tipo u otro de operación aerotrans- 
portada, siendo los rusos quienes des- 
collaban en estos intentos. En 1934 rea- 
lizaron un salto de cuarenta y seis 
hombres, con los que también se lan- 
zó un carro de combate ligero; dos 
años después asombraron a los agre- 
gados militares de todas las naciones 
al lanzar, durante unas maniobras cer- 
ca de Kiev, dos batallones en paracaí- 
das. Los rusos los bautizaron como 
«soldados langostas». El 10 de sep- 
tiembre de 1936 saltaron en Minsk 
1.200 paracaidistas, y, dos semanas 
más tarde, 5.200 cerca de Moscú. Al 
mismo tiempo, los soviéticos perfec- 
cionaron un planeador militar capaz 
de transportar dieciocho hombres. 

Es una paradoja el hecho de que, 
cuando se declaró la guerra, los rusos 
utilizaran tan poco -sus tropas aero- 
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transportadas, sólo ocasionalmente lle- 
garon a emplear pequeños grupos de 
paracaidistas durante la guerra ruso- 
finlandesa de 1939-40, pero cuando se 
enfrentaron con la gran amenaza de 
la invasión alemana, sus unidades de 
paracaidistas fueron convertidas en in- 
fantería regular en la crucial batalla 
que tuvo la primera gran ofensiva ale- 
mana hacia Moscú. Quizá debido a la 
desesperada lucha en que se vio em- 
peñado el Ejército Rojo durante mu- 
cho tiempo, estas unidades selectas 
no pudieron volver a reorganizarse 
completamente. Una de las razones fue 
la gran escasez de aviones de trans- 
porte, ya que la industria soviética no 
era capaz de suministrarlos, ante la 
prioridad de los carros de combate 
v de otras armas que tenían que ser 
producidos en número adecuado. 
Los rusos hicieron gran uso del pa- 
racaídas en el envío de las partidas 
de guerilleros que operaban en la re- 
taguardia enemiga y en el lanzamiento 
de los jefes que se pusieran al frente 
de aquéllos. En ciertos casos llegaron 
a lanzar unidades con contingente de 
batallón, con el fin de destruir puen- 
tes y depósitos, o golpes de mano en 


aeródromos; normalmente, una vez 
terminada su misión, los soldados se 
ocultaban a retaguardia del enemigo 
y se unían a las partidas de guerrille- 
ros de la Resistencia. 

A principios de octubre de 1940, los 
aviones de transporte trasladaron en 
cuarenta y ocho horas a unos 6.000 
soldados destinados a los aeródromos 
en manos soviéticas de las cercanías 
de Tula, unos ciento sesenta kilóme- 
tros al Sur de Moscú, para desbaratar 
el impetuoso avance alemán sobre la 
ciudad; sin embargo, fue una opera- 
ción de "desembarco aéreo”, totalmen- 
te distinta a una operación aerotrans- 
portada. El Ejército Rojo preparó du- 
rante la contienda dos operaciones 
aerotransportadas de importancia: 
una, cerca de Vyazma, al Sudeste de 
Moscú; la segunda, cerca de Kiev. 

La operación cerca de Vyazma fue 
parte de una contraofensiva que los 
soviéticos iniciaron en diciembre de 
1941, a fin de alejar a los alemanes 
de las puertas de Moscú; en un perío- 


Entrenamientos con el equipo de para- 
caidistas soviéticos (izquierda) y alema- 
nes (derecha). 


do que abarca del 3 de enero hasta 
mediados de marzo de 1942, unos 3.500 
paracaidistas, aparte 7.000 hombres 
más trasladados en aviones, se unle- 
ron a los guerrilleros y a la caballería 
de un intento de interceptar las rutas 
de abastecimiento enemigo a una bol- 
sa formada por las contraofensivas 
rusas que convergían desde el Norte 
y el Sur. Las misiones de los paracai- 
distas eran la ocupación de campos 
de aviación para el desembarco aéreo 
de las tropas adicionales, la destruc- 
ción de puentes y el hostigamiento del 
tráfico alemán a lo largo de las dos 
rutas de aprovisionamiento más im- 
portantes. Los alemanes tuvieron que 
trasladar algunas unidades de un sec- 
tor a otro y enzarzarse en una lucha 
que duró dos meses, hasta destruir 
las fuerzas rusas. 


Con objeto de fijar en un lugar de- 
terminado a las tropas alemanas y faci- 
litar el paso del río Dnieper por otros 
lugares, el Ejército Rojo empezó, el 
24 de septiembre de 1943, a trasladar 
tres brigadas aerotransportadas y tres 
de desembarco aéreo a un meandro del 
Dnieper, situado al Sur de Kiev, a. fin 
de reforzar los contingentes de la Re- 
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sistencia. La desgracia se cebó en la 
operación desde su mismo comienzo. 
Solamente se disponía de 180 aviones 
de transporte y de un número reducido 
de planeadores ligeros, y las pérdidas 
causadas por el fuego enemigo y la len- 
titud de los suministros retrasaron con- 
siderablemente los vuelos necesarios. El 
primer contingente importante de pa- 
racaidistas cayó exactamente encima de 
una columna acorazada alemana, «que 
se encargó de aniquilar pronto a los 
asaltantes; otra unidad se lanzó sobre 
una división de infantería y sobre el 
puesto de mando que la división pro- 
tegía, por lo que fue reducida sin pérdi- 
da de tiempo. A fin de cuentas, igual 
que en Vyazma, los alemanes también 
tuvieron que trasladar parte de sus 
fuerzas a este sector, para eliminar 
fuerzas aerotransportadas y de desem- 
barco aéreo que se calculaba ascendían 
a 10.000 hombre; de esta suerte, y a 
pesar del caos de la operación rusa, se 
consiguió el objetivo de debilitar las 
fuerzas alemanas en un determinado 
lugar, para facilitar el paso de los so- 
viéticos sobre el río Dnieper. 


Cuando llegaron a Inglaterra y a los 
Estados Unidos las noticias de las ma- 
niobras rusas aerotransportadas de 1935 
y 1936, se provocó un hondo estado de 
inquietud entre los teóricos militares, 
pero sus resultados prácticos duraron 
bien poco. El interés de los países se 
centró cada vez más en el transporte 
v el desembarco aéreo, o sea, en el mo- 
vimiento de tropas, por el aire y con 
rapidez, hasta campos de aterrizaje que 
ya estuvieran ocupados y asegurados. 
Ya en 1931 los americanos hicieron vo- 
lar hombres y cañones de una batería 
de artillería, desde un extremo al otro 
de la zona del canal de Panamá, y, al 
año siguiente, un batallón de infantería 
inglesa con su equipo completo se tras- 
ladó en avión desde Egipto hasta el 
Irak. En todo caso, cuando la guerra 
se veía venir, ni los ingleses ni los 
americanos habían constituido formal- 
mente sus unidades de fuerzas aero- 
transportadas, y ni siquiera tenían el 
proyecto de hacerlo. 

También en Italia, a pesar del ensa- 
vo de 1927, el punto principal de aten- 
ción se reducía al desembarco aéreo; 
tanto en la conquista de Abisinia como 


Tropas soviéticas lanzándose desde una 
abertura en el techo del aparato. 
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El Junker JU52/3, arma principal de la Luftwaffe, utilizado como avión de entrenamien- 
to, bombardero, transporte, enlace, paracaidismo y remolque de planeadores. Era un 
avión resistente y muy fiable, que hizo grandes servicios a Alemania. Motores, tres 
BMW radiales, de 830 H.P. cada uno; velocidad máxima, 280 Km/hora; radio de 
acción, 1.550 Km. a 2.700 m.; techo, 6.000 m.; peso vacio/cargado, 7.200/12.200 Kg.; 
envergadura, 27 m.; longitud, 17 m. 


El planeador Gotha 242 fue construido en cantidades reducidas, y servía de transporte 
de carga a la Luftwaffe; algunos modelos disponían de motor. Llevaba una tripulación 
de dos hombres y podía transportar 23 soldados. El peso vacío y cargado era de 
3.100 y de 7.100 Kg.; respectivamente; envergadura y longitud, 20 y 14 m. 
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en la Guerra Civil Española, los italia- 
nos utilizaron a veces el paracaídas 
para hacer llegar los suministros, y, 
poco después de entrar en la Segunda 
Guerra Mundial, transportaron un re- 
gimiento de infantería a un aeródromo 
etíope. La primera operación italiana 
aerotransportada tuvo lugar el 27 de 
abril de 1941, cuando un contingente 
reducido de paracaidistas se apoderó 
de la isla griega de Cefalonia, en el mar 
Jónico, frente a una débil defensa. 


El paracaidista alemán, elemento esencial 
de las victoriosas campañas de 1940. 
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Los franceses organizaron en 1939 un 
batallón de paracaidistas, pero lo disol- 
vieron poco tiempo después; tan sólo 
tras la derrota de 1940 y la formación 
de las fuerzas francesas fuera de la 
metrópoli, bajo la bandera de Charles 
de Gaulle, dispusieron nuevamente de 
una fuerza aerotransportada. Parte de 
dos batallones se lanzó con éxito en 
la penísula de Bretaña, al tiempo que 
otras fuerzas aliadas desembarcaban 
el Día-D en Normandía. Su misión era 
el sabotaje y la unión con las fuerzas 
de la Resistencia francesa. 


Antes de la guerra, también los pola- 
cos y los checos estudiaron el empleo 
de unidades aerotransportadas, y, poco 
antes de la decisiva derrota, Polonia 
llegó a contar con una unidad bien 
organizada; en el exilio en la Gran Bre- 
taña, los polacos constituyeron la 1.* 
Brigada de Paracaidismo, la que entró 
en acción, aunque por poco tiempo, en 
la Operación Market. Igualmente los 
japonese fueron los primeros en en- 
sayar su utilización pero, a pesar de 
la aceleración que imprimieron a sus 
preparativos bélicos, una vez iniciada 
la guerra, los japoneses hicieron muy 
poco uso de sus unidades aerotrans- 
portadas. Hasta diciembre de 1941, des- 
pués del comienzo del conflicto, tras 
su ataque a Pearl Harbour, no apresu- 
raron su entrada en servicio, que se 
manifestó con la formación de la Fuer- 
za Especial de Desembarco Naval de 
Yokosuka (un batallón reforzado de pa- 
racaidistas) y la 1.* Brigada de Paracai- 
dismo, compuesta de un batallón refor- 
zado de paracaidistas y un regimento 
de aviones pesados de bombardeo. Tam- 
bién se formó otro regimiento aéreo y 
un cuerpo de transporte aéreo. 


Los japoneses abrieron su ofensiva 
contra las Indias Orientales holandesas, 
a principios de 1942, precisamente con 
un ataque por mar y aire dirigido el 
11 de enero contra Menado, en el extre- 
mo Nordoccidental de la isla de Céle- 
bes. A las cuatro horas del ataque ma- 
rítimo, la Fuerza Especial de Yokosuka 
se lanzó en paracaídas sobre un aeró- 
dromo al Sur de la ciudad, cogió a los 
defensores holandeses por sorpresa y 
se apoderó fácilmente del campo de 
aterrizaje. Un mes más tarde, el 14 de 
febrero, la 1.* Brigada de Paracaidismo 
se lanzó sobre Palenbang, en Sumatra, 
a fin de capturar dos importantes re- 


finerías de petróleo; aunque los asal- 
tantes tomaron con rapidez un campo 
de aviación cercano, unas fuerzas com- 
binadas de tropas holandesas, austra- 
lianas y británicas defendieron las re- 
finerías durante dos días, hasta que 
una unidad aerotransportada de refres- 
co llegó a reforzar el ataque japonés. 
Una semana después, la Fuerza de Yo- 
kosuka efectuó otro asalto para apode- 
rarse del puerto de Koepang, en la isla 
de Timor. Ninguno de los asaltos tro- 
pezó con resistencia apreciable. 

Con esto tocó a su fin virtualmente 
la serie de operaciones aerotransporta- 
das japonesas. Japón había comenzado 
demasiado tarde la formación de este 
tipo de tropas y la construcción de un 
número elevado de aviones de transpor- 
te; una vez iniciada la guerra hubo que 
ceder a las exigencias de otras priori- 
dades. 

Dos operaciones de poca monta lle- 
vadas a cabo en la isla de Leyte, en 
las Filipinas, cerraron el capítulo de los 
intentos nipones. En una de ellas, tres 
aviones japoneses aterrizaron de emer- 
gencia, en un intento de atacar varias 
unidades de retaguardia de una división 
americana; esto sucedió el 29 de no- 
viembre de 1944, y los soldados que no 
resultaron muertos al chocar contra el 
suelo fueron pronto cercados y captu- 
rados. En la segunda ocasión, el 6 de 
diciembre del mismo año, 300 japone- 
ses se lanzaron en paracaídas con la 
idea de capturar aeródromos america- 
nos; lograron destrozar varios aviones 
y ocupar por poco tiempo uno de los 
objetivos, pero los prometidos refuer- 
zos por mar no les llegaron y las tro- 
pas americanas recobraron lo perdido 
en el mismo día. 

Fueron los alemanes los que se dedi- 
caron con entusiasmo a las nuevas ide- 
as y los primeros en demostrar, de 
modo convincente y dramático, sus po- 


. sibilidades bélicas. En 1935, al tiempo 


que Adolf Hitler denunciaba las cláusu- 
las del Tratado de Versalles, el jefe de 
la Luftwaffe Hermann Goering, se en- 
cargaba de organizar las primeras uni- 
dades de paracaidistas. Además de las 
demostraciones rusas de aquel mismo 
año y del siguiente, los alemanes cono- 
cían otras pruebas soviéticas gracias a 
un acuerdo militar separado, incluído 
en el más amplio marco de los trata- 
dos de Rapallo de 1922. Después de en- 
trenar a toda prisa a un grupo de pa- 
racaidistas en una escuela cercana a 


Spandau, los alemanes enviaron cin- 
cuenta a la Guerra Civil Española, con 
la Legión Cóndor; los veintitrés que lo- 
graron sobrevivir volvieron a Alemania 
con experiencia y observaciones valio- 
sas. En este mismo conflicto aprendie- 
ron mucho al transportar una buena 
cantidad de soldados marroquíes y equi- 
po en sus trimotores Junkers 52. 


Cuando la Luftwaffe se dedicó a for- 
mar y preparar regimientos de paracai- 
dismo, y a partir de 1939 divisiones 
completas, solamente consintió en acep- 
tar hombres con excelentes cualidades 
físicas. Igualmente que con la SS, bra- 
zo armado del partido nazi, los para- 
caidistas eran escrupulosamente adoc- 
trinados en el credo nacionalsocialista. 
Desde muy pronto fue el general de la 
Luftwaffe Kurt Stundent (el mismo 
que más tarde envidiaría los recursos 
pdas aia aliados) el que se 
encargó de los entrenamientos. 


La formación que Student imponía 
era física y mentalmente agotadora; 
aparte una intensa educación física, los 
hombres se sometían al usual entrena- 
miento de la infantería, con inclusión 
de vastas maniobres en el terreno y de 
instrución especial en demolición. En 
la Escuela de Paracaidismo vecina a 
Spandau realizaban seis saltos, el últi- 
mo desde aviones que volaban a menos 
de 140 metros, mientras se simulaba el 
desarrollo de un combate. 


Student organizó sus tropas en regi- 
mientos convencionales de tres batallo- 
nes, cada uno de ellos con tres compa- 
ñías de fusileros y una de armas pesa- 
das. Un pelotón de treinta y seis hom- 
bres podía volar en tres aviones. El 
uniforme de combate incluía unos pan- 
talones anchos, abombachados sobre las 
altas botas, una gabardina impermea- 
ble y un casco de acero muy bien al- 
mohadillado. Las tropas estaban arma- 
das con un fusil automático o con una 
pistola ametralladora, que los america- 
nos denominarían burp (eructo), por el 
sonido gutural y vomitivo de su rapidí- 
simo fuego. 


En lo que actualmente reconocemos 
como preliminares de la Segunda Gue- 
rra Mundial, los alemanes lanzaron su 
primera operación aerotransportada el 
12 de marzo de 1938, cuando en el An- 
schluss de Austria se apoderaron de un 
campo de aviación de las proximidades 
de Viena. Los primeros en tocar tierra 
fueron los paracaidistas, seguidos pos- 
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La larga espera, dentro de un transporte 
alemán rumbo a Creta. 


teriormente por aviones de transporte 
con soldados y equipo pesado, incluso 
artillería de campaña. Ocho meses des- 
pués, los transportes Junkers aterriza- 
ron en un trigal para desembarcar un 
regimiento de infantería en la ocupa- 
ción del país de los sudetes. 

Los alemanes fueron más lentos en 
la adaptación de los planeadores a los 
fines militares, a pesar de que, duran- 
te los años en que Hitler aparentó cum- 
plir el Tratado de Versalles, las agru- 
paciones civiles de vuelos sin motor 
proliferaron con la promoción oficial, 
Muchos miles de jóvenes que habían 
aprendido en los planeadores las reglas 
esenciales del vuelo se convirtieron pos- 
teriormente en pilotos de la Luftwaffe. 
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Al estallar el conflicto en 1939, los ale- 
manes poseían algunos planeadores mi- 
litares, pero hasta 1941 no organizaron 
su primer regimiento de asalto en pla- 
neadores. El modelo básico era el DFS- 
230, un monoplano de alas altas, de 
unos trece metros de longitud capaz de 
transportar diez hombres. El Gotha-242 
quedaba de reserva. 

Cuando en septiembre de 1939 inicia- 
ron la guerra con la invasión de Polo- 
nia, se repitieron constantemente los 
rumores falsos sobre la utilización de 
paracaidistas; en realidad, aunque los 
alemanes disponían de una fuerza aero- 
transportada preparada para la acción, 
la conquista fue tan acelerada que aque- 
llas unidades no tuvieron que interve- 
nir. 

La primera intervención en combate 
de sus unidades aerotransportadas tuvo 
lugar en las campañas de Dinamarca 
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v Noruega, en abril de 1940. Una com- 
pañía de paracaidistas ocupó, al prin- 
cipio de la invasión, un puente de vital 
importancia para la conquista de Dina- 
marca; en Noruega, el primer golpe de 
la campaña lo constituyó la toma de 
aeródromos en Oslo y Stavanger por 
tropas aerotransportadas y de desem- 
barco aéreo. En Oslo aterrizaron con- 
tinuas oleadas de aviones de transpor- 
te, con ametralladoras en las ventani- 
llas, sin haber siquiera sido precedidos 
por los paracaidistas, con lo que algo 
más de 3.000 infantes se a ina 
con celeridad para apoderarse de la ca- 
pital; en Stavanger, una compañía de 
paracaidistas se lanzó en las proximida- 
des de un campo de aviación, seguida 
por 5.000 soldados de infantería que 
desembarcaron de 250 aviones de trans- 
porte. Más al Norte aún, los componen- 
tes de otra compañía de paracaidistas 


se lanzaron en las afueran de Narvik, 
pero el asalto no fue afortunado por- 
que abundaron las lesiones y la disper- 
sión fue excesiva; las fuerzas aliadas, 
que aquí incluían tropas británicas, se 
resistieron durante dos meses antes de 
abandonar sus posiciones. Mientras tan- 
to, pocos días después del primer asal- 
to, otra compañía de paracaidistas se 
lanzó muy por delante de sus propias 
líneas, a fin de apoderarse de una es- 
tación de ferrocarril en el interior del 
país; tampoco hubo mucha suerte, por- 
que sólo treinta y cuatro de los 150 
hombres lograron sobrevivir al cerco 
impuesto por las fuerzas noruegas, que 
fue roto por la llegada de la infantería 
alemana cinco días después. 

Tales asaltos aerotransportados, rela- 
tivamente modestos, no provocaron en 
los demás países entusiasmo alguno 
por este tipo de “guerra por los aires”, 
aunque en determinados casos los jefes 
se convencieran de que había que des- 
tacar tropas que defendieran los cam- 
pos de aviación y levantar fortificacio- 
nes a su alrededor. El gran y dramático 
impacto de esta nueva forma de hacer 
la guerra tendría que esperar a las sor- 
prendentes demostraciones de mayo de 
1940, cuando los alemanes descendieron 
sobre Holanda y Francia. 

Cuando los alemanes se esforzaban 
en la región belga de las Ardenas por 
irrumpir en el Norte de Francia y lan- 
zarse hacia la costa del Canal de la 
Mancha, el grueso de sus fuerzas aero- 
transportadas fue lanzado en su auxi- 
lio, en una maniobra de diversión, en 
Holanda. En La Haya, un batallón de 
paracaidistas se repartió entre los tres 
aeródromos que rodean la capital y pre- 
paró la llegada de las dos terceras par- 
tes de una división de desembarco aé- 
reo; los objetivos eran la sede del go- 
bierno y el puesto de mando del Esta- 
do Mayor holandés. Al mismo tiempo, 
cuatro batallones de paracaidistas y un 
regimiento de desembarco aéreo, bajo 
el mando directo del general Student, 
se encargaron de ocupar los puentes 
sobre el Waal, en Dordrecht; sobre el 
Mosa, en Moerdijk, y sobre el Bajo 
Rhin, en Rotterdam, con la idea de que 
fueran utilizados por las columnas ale- 
manas de tierra. 

En Dordrecht, dos pelotones de para- 
caidistas tomaron el puente con facili- 
dad, pero lo perdieron ante el contra- 
ataque holandés; no volvió a manos 
de los invasores hasta que tres días 
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más tarde llegaron nuevas tropas y ca- 
rros. En Moerdijk, el grueso de un ba- 
tallón se repartió entre una y otra ori- 
lla del Mosa, capturando con rapidez 
dos puentes que no habían sufrido da- 
ños. El mayor esfuerzo de Student se 
canalizó hacia Ratterdam, donde dos 
batallones de paracaidistas se apodera- 
ran de un campo de aviación cercano 
a la ciudad, donde podrían aterrizar 
sus aviones. Al mismo tiempo otro pe- 
lotón de paracaidistas cayó dentro del 
casco urbano y, al tiempo que avanzaba 
hacia el extremo Norte de los puentes 
de la carretera y del ferrocarril que 
cruzan el Bajo Rhin, una compañía de 
infantería transportada en seis hidro- 
planos se posó sobre el río y se detuvo 
junto a los pilares de los puentes. Una 
vez retiradas las cargas de demolición, 
los infantes se unieron a los paracaidis- 
tas, a fin de defender el extremo Norte 
del puente, a la espera de la llegada 
de fuerzas por tierra. 

En La Haya, los alemanes no consi- 
guieron tanto éxito, a pesar de la ocu- 
pación de los tres aeródromos; el más 
septentrional cayó luego ante el contra- 
ataque holandés, a despecho del des- 
embarco de un batallón de refuerzos. 
También volvieron a manos holande- 
sas los otros dos aeródromos, esta vez 
antes de que los invasores recibieran 
los refuerzos, y aunque algunos aviones 
de transporte lograron tomar tierra en 
una playa y en una carretera cercanas, 
Student se vio obligado a desviar hacia 
Rotterdam ulteriores vuelos. Los ho- 
landeses resultaron vencedores en La 
Haya, aunque el provecho fuera redu- 
cido a fin de cuentas, después de los 
éxitos del enemigo en otros lugares y 
a causa de la rendición de Holanda. 

En la franja de teritorio holandés al- 
rededor de Maastricht y en el sector 
belga, los alemanes lanzaron al mismo 
tiempo un espectacular asalto aero- 
transportado, aunque con menor núme- 
ro de unidades, con el fin de ocupar 
los puentes de Maastricht y los del Ca- 
nal Albert, un poco más al Sur, ade- 
más de una fortaleza belga, que se pre- 
sumía inexpugnable, denominada Fuer- 
te Eben Emael. El descenso se realizó 
silenciosamente, antes del amanecer del 
10 de mayo, en planeadores DFS-230, 
que transportaban pequeños destaca- 
mentos que se apoderaron de dos puen- 
tes sobre el canal, y si bien no pudieron 


El planeador de asalto alemán DFS 230. 
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impedir la voladura de otro, captura- 
ron el del Mosa, en Maaetricht, un poco 
dañado pero todavía suceptible de ser 
utilizado. Estos puentes permitieron el 
paso del Canal Albert y del Mosa por 
las columnas de tierra, que rescataron 
a los combatientes alemanes que ha- 
bían caído sobre la misma fortaleza de 
Eben Emael. Los soldados de los pla- 
neadores se acuparon ante todo de des- 
truir las torretas y nidos del fuerte y 
en su empresa fueron ayudados por 
300 paracaidistas que se lanzaron como 
refuerzos durante el día; al mediodía 
de la siguiente jornada, la guarnición 
belga, de más de un millar de hombres, 
se rindió a los invasores. 


Con la derrota de Francia y de Ho 
landa, y la sangrienta retirada inglesa 
de Dunkerque, Hitler se dispuso a lle- 
var a la práctica sus eventuales pro- 
yectos de invasión de la Gan Bretaña, 
para lo cual se confiaron los prepara- 
tivos iniciales a la 7.* División Aero- 
transportada mandada por Student, que 
sería la que iniciase la operación; este 
general, sin embargo, se hallaba tempo- 
ralmente incapacitado a causa de una 
herida sufrida en la cabeza durante los 
combates en Holanda. El proyecto no 
llegó a realizarse, en parte debido al 
fracaso de la Luftwaffe en su preten- 
sión de barrer del aire a la RAF, al he- 
cho de que la flota alemana no pudo 


tr gh 


a PS 


provocar una acción decisiva de la Ro- 
yal Navy y en parte por las ideas de 
Hitler hacia otro enemigo en el Este. 
Los acontecimientos obligaron a lle- 
var a cabo la siguiente misión de las 
tropas aerotransportadas, que tuvo lu- 
gar en Grecia. Si Hitler quería estar 
seguro de su flanco derecho en la cam- 
paña que preparaba contra Rusia, de- 
bía ir contra Grecia para salvaguardar 
a su terco aliado Benito Mussolini. 
El 8 de abril de 1941, una compañía 
alemana de paracaidistas se lanzó cer- 
ca de Salónica, en un intento de des- 
truir las comunicaciones de la retaguar- 
dia de la Línea Metaxas; casi todos los 
asaltantes fueron muertos o capturados. 
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Los paracaidistas no dieron un nuevo 
golpe hasta tres semanas después, el 
día 27 de abril, cuando, a raíz de la 
rendición del ejército griego las fuerzas 
inglesas, neozelandesas y australianas 
luchaban en retirada hacia el Pelopone- 
so, preparándose para la evacuación. 
Dos batallones de paracaidistas —un 
total de 1.500 hombres— reforzados por 
una compañía de ingenieros transporta- 
da por planeadores, descendieron so- 
bre el único puente que une el Pelopo- 
neso, en el canal de Corinto; aunque 
los britínicos lograron volarlo en el 
transcurso de la batalla, la trampa ten- 
dida a la brigada inglesa que no lo 
pudo cruzar tuvo los mismos efectos 
que si el puente hubiera sido captura- 
do intacto. Para suerte de los ingleses, 
los alemanes, en la creencia de que so- 
lamente habían cortado la retirada a 
unos escasos efectivos de la retaguaria, 
olvidaron atacarla y presionarla, por lo 
que no pudieron evitar que la Royal 
Navy la evacuara por un pequeño puer- 
to; simutáneamente, las demás tropas 
inglesas y de la Commonwealth escapa- 
ban del Peloponeso. 

La evacuación de Grecia por los bri- 
tánicos preparó el terreno para el pri- 
mer asalto de gran magnitud de la his- 
toria de las fuerzas aerotransportadas, 
asalto que estaba destinado a causar 
un profundo impacto en las actitudes 
de uno y otro bando ante el futuro de 
la guerra aerotransportada. Nos referi- 
mos a la conquista de Creta, que fue 
al mismo tiempo el cenit y el nadir del 
paracaidismo alemán. 

Creta, la mayor isla del mar Egeo, 
constituía un apetitoso bocado estraté- 
gico para uno y otro bando; desde el 
puerto, situado cerca del extremo Oc- 
cidental de la isla, en la bahía de Suda, 
uno de los más amplios del Mediterrá- 
neo la Marina inglesa podía emprender 
operaciones a larga distancia; desde 
sus tre aeródromos —uno en la costa 
Norte, en Maleme, cerca del puerto; 
otro en Retimo, un poco más al Este, 
y un tercero en Heraklion, todavía al 
Este de los tres—, la RAF amenazaba 
el Sur de Italia y los Balcanes, llegando 
incluso hasta los campos petrolíferos 
de Rumanía, al tiempa que se protegía 
la causa aliada en Egipto y en Libia. 
De caer en manos alemanas, la isla ser- 
viría de base a la Luftwaffe para poner 
en peligro las vías de comunicación ma- 


La invasión de Holanda por los alemanes. 
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rítima de los británicos y para colabo- 
rar con las operaciones del Eje en Egip- 
to y Libia; incluso, tal vez, como etapa 
preliminar para el asalto aéreo y naval 
del esencial canal de Suez. 

Cuando tuvo lugar la retirada de Gre- 
cia, los británicos, a pesar de la im- 
portancia que se concedía a Creta, se 
preocuparon muy poco por el fortale- 
cimiento de su sistema defensivo; de- 
bido a que hasta la invasión de Grecia 
por Mussolini, a finales de 1940, había 
sido territorio neutral, igual que el res- 
to del país helénico. Tampoco había 
que olvidar las pocas diponibilidades 
de los apurados recursos ingleses en el 
Mediterráneo Oriental. 

Cuando el general de división. Ber- 
nard C. Freyberg se detuvo un instante 
en Creta, después de la evacuación de 
Grecia de las (os terceras partes de su 
división neoze.andesa, cayó en la cuen- 
ta de que asumía otra obligación más: 
la defensa de la isla. Se conocía la pre- 
sencia en Grecia de la 7.* División Aero- 
sa lees alemana, por lo que los 
mandos aliados estaban convencidos de 
que el enemigo daría pronto un golpe 
en la isla, con una invasión conjunta 
de fuerzas aerotransportadas de anfibias. 

Freyberg disponía para la defensa de 
efectivos respetables (30.000 combatien- 
tes británicos y de la Commonwealth y 
11.000 griegos y cretens 25), pero la arit- 
mética era un tanto ergañosa. No pa- 
saban de constituir in amasijo com- 
puesto por retales y trozos que pudie- 
ron salir de Grecia solamente con las 
armas y equipo que los hombres pudie- 
ron llevar sobre sus espaldas. La moral 
había quedado quebrantada durante la 
retirada, empeorada por el temor a la 
potencia del ejército Edi Las me- 
nos afectadas eran las dos brigadas de 
la división de Freyberg. Por otro lado, 
la zona más vital de la isla —la costa 
Norte, con los campos de aviación y el 

uerto— no disponía de apropiadas de- 
tensas naturales, aunque se extendiera 
una accidentada cordillera que sólo ca- 
minos de herradura la cruzaban hasta 
la costa Sur. 

Sacrificando otros cañones averiados, 
Freyberg pudo reconstruir cuarenta y 
nueve piezas de artillería; también dis- 
ponía de algunos carros de combate 
aunque anticuados y demasiado ligeros, 
que ya habían prestado sus mejores 


Creta, «el cementerio de los paracaidistas 
alemanes». 
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días de servicio en el frente de Libia. 
Freyberg ordenó que los pocos avio- 
nes que le quedaban fueran evacuados, 
ues no constituían más que una presa 
'ácil para la aviación enemiga; los avio- 
nes salieron el 19 de mayo, demasiado 
tarde como hechos posteriores harían 
ver, ya que no dio tiempo para destruir 
u obstruir las pistas de aterrizaje, a 
fin de evitar la utilización de las mis- 
mas por el invasor. Sin embargo, aun 
cuando hubiera dado tiempo, Freyberg 
no tenía autorización para inutilizar los 
aeródromos; los ingleses estaban tan 
convencidos de poder seguir en Creta 
vy de poder reforzarla más aún, que los 
mandos sd ss le E, ps el per- 
miso para la destrucción. todos mo- 
dos, había alguna faceta favorable: los 
objetivos iniciales eran tan obvios —los 
aeródromos y el puerto— que Freyberg 
pudo inmediatamente dedicarse a con- 
centrar las fuerzas disponibles en de- 
fensa de pocos puntos. 


El general Student proyectó y dirigió 
directamente la operación desde el apar- 


tamento de un lujoso hotel ateniense; 
el militar había convencido al Fiihrer 
de las ventajas de una operación que 
demostraría el valor y la potencia de 
sus tropas aerotransportadas. Student 
disponía de poco de 500 aviones 
de transporte Junkers, de 75 planeado- 
res y de unos 600 bombarderos de en 
picado y cazas; sus hombres sumaban 
22.750, incluso su selecta 7.* División Pa- 
racaidista. En paracaídas se lanzarían 
unos 10.000 hombres, (lo cual requeriría 
tres oleadas de los aviones de transpor- 
te; regresando a Grecia por nuevas tro- 
pas) en los planeadores alrededor de 
750; 5.000 por transporte aéreo y 7.000 
por mar en barcazas de desembarco. 
Como el aeródromo de Meleme era 
el mayor de los tres ¿ el más próximo 
a la bahía de Suda, Student destinó la 


primera fase a este objetivo, con una 
fuerza de asalto de paracaidistas y de 
infantería aerotransportada totalizando 
más de 2.500 soldados. Un batallón te- 
nía la misión específica de apoderarse 
de una pequeña altitud, la cota 107, que 
dominaba el campo de aviación. Una 


vez asegurado éste, la mayor parte de 


la fuerza atacante descendería sin difi 


cultad en sus pistas. a 

Un contingente de un número aproxi 
mado al anterior iba destinado a ocu 
par los aeródromos de Retimo y de He 
raklion, pero sería trasportado en li 
segunda y tercera oleada. El genera. 
Student, que ya había adquirido expe- 
riencia en otras operaciónes de poca 
envergadura, había planeado tres asal- 
tos separados de escala relativamente 
reducida, en los que tan sólo contaba 
con el elemento sorpresa en la primera 
oleada; por otro lado, carecía de fuer- 
zas paracaidistas de reserva. Si fraca- 
saba el asalto primero y fundamental 
de Maleme, Student tendría graves pro- 
blemas, ya que necesitaba el campo de 
aviación q que los transportes ate- 
rrizaran. De otro lado, la Royal Navy 
era bastante potente en el mar Egeo 
y pondría en graves aprietos a una 
fuerza invasora transportada por mar. 

A pesar de un intenso bombardeo 
preparatorio, con bombarderos y bom- 


barderos en picado Stuka el gran asal- 


Izquierda: Alemanes equipados para el vuelo con chalecos salvavidas. Arriba: Un 
transporte cae sobre Creta. 
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to del 20 de mayo en Meleme dio, en su 
comienzo, todas las señales del fraca- 
so. Aunque los planeadores de la van- 
guardia hicieron en su gran mayoría, 
un aterrizaje perfecto, los paracaidistas 
cayeron prácticamente a caballo sobre 
las posiciones defensivas de los neoze. 
landeses de Freyberg. A la vista de los 
paracaidistas que flotaban en el espa- 
cio, el suelo que se les acercaba era un 
enjambre de armas mortíferas, como 
fusiles, ametralladoras Bren y Lewis y 
piezas Bofor de artillería antiaérea de 
40 mm. Mientras colgaban del paracaí- 
das, sin protección y a la espera de 
tocar tierra, los paracaidistas respon: 
dieron con sus ametralladoras como 
mejor pudieron. Aquella guerra ya no 
era un entrenamiento masivo de gran: 
des ejércitos, sino un duelo mortal en- 
tre individuos. 

Aniquiladas unas dos terceras partes 
del batallón alemán, el jefe del regi- 
miento, ante el cariz que tomaban las 
cosas, estimó que tenía que arriesgar 
casi todo lo que le quedaba en la ocu- 
pación de la cota 107, porque sin ella la 
posesión del aeródromo no le serviría 
de nada. 

El jefe, del 22 Batallón neozelandés 
tenía destacadas dos compañías en la 
colina y las otras dos en el campo de 
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E de 
Arriba: Las tropas transportadas en pla- 
neadores, que salvaron a Mussolini en el 
Gran Sasso. Derecha: Mussolini con sus 
salvadores. 


aviación que se extendía a sus pies. En 
medio del fragor de la batalla se quedó 
sin comunicación con las dos que esta- 
ban abajo y saco la conclusión de que 
habían sido reducidas; cuando la pre- 
sión aumentó sobre sus posiciones de 
la colina, hizo una petición de refuer- 
zos y se le comunicó que no se disponía 
de ellos. Cuando fracasó el ataque que 
organizó para mejorar sus posiciones, 
la desesperación comenzó a dominarle; 
al anochecer, todos sus morteros y ame- 
tralladoras habían quedado fuera de 
combate. Por un aparato de radio, cada 
vez más agotado y que sólo podía con- 
tinuar funcionando unos instantes más, 
le dijo al jefe de la brigada que la re- 
tirada era necesaria. 

A pesar de lo precario de la situación 
de los neozelandeses (en realidad las 
compañías que se presumían perdidas 
en el aeródromo se hallaban en bastan- 
te buen estado), los alemanes se encon- 
traban en peores condiciones aún. El 
jefe del regimiento había resultado he- 
rido y sus 1.900 combatientes reducidos 
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tiempo que otras tropas aerotranspor- 
tadas estaban preparadas para la mar- 
cha tan pronto regresaran los aviones. 
Al anochecer del segundo día, 21 de 
mayo, ni un bando ni otro podía adi- 
vinar el resultado final. De una parte, 
los alemanes perdieron muchos ánimos 
porque a la entrada a la bahía de Suda, 
entre el estruendo y el tronar de la ar- 
tillería pesada, la flota británica se de- 
dicaba a destrozar las dos primeras 
oleadas de refuerzos alemanes que lle- 
gaban por mar; el destrozo fue tan 
impresionante que la segunda oleada 
optó por retirarse. El acontecimiento 
infundió nuevas esperanzas al general 
Freyberg y a sus hombres. El contra- 
ataque que Freyberg preparaba para 
la mañana siguiente contra el aeródro- 
mo de Maleme podía ser decisivo. 
Las esperanzas resultaron fallidas; 
ante los refuerzos alemanes, el contra- 
ataque tuvo que detenerse antes de lle- 
gar a las pistas de aterrizaje, mientras 


Izquierda: Hitler pasa revista a las tropas 


IS paracaidistas que tomaron el fuerte de 
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que también había caído sobre otras brimiento de que las posiciones alia- . 


posiciones neozelandesas, a unos diez 
kilómetros de distancia, sufrió pérdidas 
tan elevadas que su jefe había decidi- 
do atrincherarse, en lugar de avanzar 
hacia el aeródromo. Los aviones que 
volvían de Grecia, para constituir las 
siguientes oleadas, lo hicieron con mu- 
chas bajas, bien por el fuego antiaéreo, 
bien por fallos mecánicos, de suerte 
que solamente podrían transportar una 
parte de las fuerzas destinadas a Reti- 
mo y a Heraklion. Además se debía 
contar con el retraso impuesto por la 
necesidad del mantenimiento técnico y 
del aprovisionamiento de combustible 
de los aviones. Al anochecer los alema- 
nes no ocupaban ni el aeródromo de 
Retimo ni tampoco el de Heraklion. 
Durante la noche, cuando los paracai- 
distas que se hallaban en las faldas de 
la cota 107 se aprestaron para repetir- 
el asalto, lo hicieron en la seguridad 
de que iban a tropezar con el mismo 
fuego encarnizado de la jornada prece- 
dente. Cada paso que avanzaban podría 
iniciar la mortífera respuesta, pero no 
se produjo; los alemanes siguieron su 
marcha con lentitud, con sigilo y con 
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das estaban desocupadas y de que toda 
la colina caía en su poder. 

En aquel momento nadie podría afir- 
marlo, pero lo cierto es que la evacua- 
ción de la cota 107 determinó la pér- 
dida de Creta. El contraataque aliado 
de aquella misma noche no consiguió 
resultado alguno. El general Student, 
carente de información y con el temor 
de que todo estaba perdido, envió a la 
mañana siguiente a un piloto para que 
aterrizara con su Junkers-52 en el aeró- 
dromo de Maleme, cualquiera que fuese 
la situación, y le comunicara por radio 
el resultado. Aunque el avión fue blan- 
co de varios disparos, el piloto logró 
aterrizar y hablar con los paracaidis- 
tas que se hallaban cerca, volviendo 
inmediatamente a emprender -l vuelo. 
La conclusión era que los alemanes po- 
dían ya enviar refuerzos pues la cota 
107 había sido conquistada. 

Student ordenó que todos los para- 
caidistas que le quedaban —600 hom: 
bres, por las pédidas de aviones y por 
los retrasos del primer día—, subieran 
a los aviones, y, poco después, se lanza- 
ban sobre el aeródromo de Maleme, al 


Otro grupo se lanza sobre Creta. Uno de 
cada cuatro paracaidistas alemanes murió 
en la operación. 


los Junkers-52 aterrizaban incesante- 
mente, descargaban combatientes y vol- 
vían a remontar el vuelo. Al final de la 
operación habían llegado a Creta más 
de 22.500 alemanes, y, al final del ter- 
cer día, el general Freyberg empezaba 
a considerar la idea de retirarse al Sur 
de la isla, atravesando la cordillera. 


Terminó consiguiéndolo a costa de 
combates desesperados y violentos, con 
todos los factores en su contra; en todo 
caso, cuando la Marina inglesa recogió 
los últimos hombres de los 17.000 que 
pudo salvar, muchos miles más queda- 
ban en la isla sin medios de escape. 


Los errores de los defensores eran 
absolutamente obvios al tiempo que, 
durante la noche del 30 de mayo, logra- 
ban escapar en navíos ingleses los úl- 
timos que podían, dejando a los que 
quedaban con la aceptación humillante 
e ineludible de la rendición. La realidad 
de un enfrentamiento a las pocas se- 
manas de la evacuanción de Grecia, 
sin poder preparar las defensas y con 
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escaso apoyo (ninguno aéreo), ante un 
concepto nuevo de hacer la guerra apa- 
rentemente invencible, hicieron que 
Freyberg y sus subordinados combatie- 
ran desde el principio bajo el peso de 
un sentimiento penetrante de inmedia- 
ta derrota. Habían logrado dar al ene- 
migo un primer golpe terrible, pero 
fracasaron en el campo del contraata- 
que decisivo. 

Los errores del invasor y la victoria 
pírrica alcanzada no eran tan aparen- 
tes para los vencidos, pero no por ello 
menos reales, El general Student había 
planeado la campaña, no como un asal- 
to aerotansportado masivo, sino más 
bien como tres de menor cuantía, de 
aproximadamente iguales proporciones, 
a pesar de la mayor importancia del 
aeródromo de Maleme. La circunstan- 
cia de que no todos los paracaidistas 
pudieran ser trasladados a Creta du- 
rante el primer día (en todo caso, el 
plan ideado era excesivamente ambicio- 
50) permitió la disposición de una re- 
serva que pudo reforzar a los que com- 
batían por el objetivo de Maleme, que 
era vital; la operación podía incluso 
haber fracasado si los neozelandeses no 
hubieran abandonado la cota 107. 


Además, el precio de la victoria fue 
tremendo. Murieron 4.000 alemanes, con 
inclusión de un 25 por ciento de los 
paracaidistas; las pérdidas totales se 
aproximaron al 30 por ciento. Hitler, 
que ya desde las días de la invasión de 
Francia y de Holanda sospechaba que 
la sorpresa, elemento vital del asalto 
aerotransportado, se hacía imposible, 
se convenció en Creta de que habían 
terminado los días dorados de los pa- 
racaidistas. Aunque meses después se 
sintiera menos convencido de sus argu- 
gumentos, la isla le decidió a enviar lo 
mejor de sus tropas aerotransportadas 
a derramar su sangre en los combates 
de Rusia. 

Creta, como afirmó Student, fue “el 
cementerio de los paracaidistas alema- 
nes”. 

Luego, durante la guerra, los alema- 
nes prepararon varios ataques aero- 
transportados de poca envergadura en 
el frente ruso, pero, por una u otra 
razón —sobre todo por el ritmo del 
avance del Ejército Rojo—, jamás se 
llevaron a la práctica. Sus restantes 
Operaciones aerotransportadas tuvieron 
lugar en el Oeste y ninguna fue de 
consideración. 


La noche del 14 de julio de 1943, un 
batallón de paracaidistas alemanes se 
lanzó en un lugar del Sudeste de Sicilia 
para reforzar la defensa de un impor- 
tante puente; por pura casualidad, los 
paracaidistas ingleses saltaron poco 
después, sobre ellos y consiguieron apo- 
derarse del objetivo. El 11 de septiem- 
bre del mismo año, poco después de 
la deserción italiana de la alianza den- 
tro del Eje, un batallón de paracaidis- 
tas alemanes se lanzó cerca de Monte 
Rotondo y atacó un puesto de mando 
italiano; un “alto el fuego” general en- 
tre italianos y alemanes acabó poco 
después con el combate. 


Al día siguiente, una pequeña fuerza 
alemana en planeadores aterrizó en una 
montaña del Norte de Italia y rescató 
a Benito Mussolini, que estaba detenido 
por el gobierno que se pasó al bando 
aliado. Poco después, la 2.* División de 
Paracaidistas alemana se lanzó sobre la 
isla de Elba y se enfrentó con una po- 
bre resistencia. Dos meses más tarde, 
cuando las tropas británicas ocupaban 
varias islas del Dodecaneso, a raíz de 
la rendición italiana, un batallón ale- 
mán de paracaidismo con la ayuda de 
tropas llegadas por mar, volvió a apo- 
derarse de la isla de Leros. El 21 de 
julio de 1944, 200 alemanes aterrizaron 
en planeadores en la región de Ver- 
cors, en el Sudeste de Francia, con el 
fin de dominar el levantamiento de las 
fuerzas de la resistencia francesa, cosa 
que logró con la colaboración de otras 
tropas del ejército. 


Todavía se produciría un intento fi- 
nal de las tropas aerotransportadas ale- 
manas. Después de un retraso de veinti- 
cuatro horas, a causa de la escasez de 
combustible para la flota, de Junkers- 
52, ya desgastados por el conflicto, un 
batallón escaso de paracaidistas saltó 
en las cercanías de Malmédy, en las Ar- 
denas belgas, el 17 de diciembre de 1944, 
como parte de la contraofensiva con la 
que Hitler pretendió recobrar la inicia- 
tiva en el Frente Occidental. La disper- 
sión producida en el lanzamiento y la 
falta de carreteras y caminos en una 
región que es muy pantanosa fueron 
la causa de que los paracaidistas no 
pudieran establecer contacto entre sí; 
poco después los americanos lograban 
dominarlos. 


Este fue el final inmerecido de una 
de las armas más preciadas de la Wehr- 
macht. 
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Izquierda: El ataque alemán de 1940. Arriba: Creta. Abajo: Sicilia. 


Los primeros 
progresos aliados 


Los jefes militares de los Estados Uni- 
dos y de la Gran Bretaña observaron 
el resultado de la invasión de Creta 
bajo puntos de vista diametralmente 
opuestos a los de Hitler. Para las dos 
potencias que en su día formarían una 
alianza destinada a derrotar al Fiirer 
en el Oeste, el asalto aerotransportado 
sobre Creta sirvió para confirmar el 
camino iniciado para la creación de las 
unidades aerotransportadas, que había 
sido emprendido a raíz de los éxitos 
alemanes en Holanda y en el fuerte de 
Eben Emael. Creta constituyó un acica- 
te para sus esfuerzos. 

El 22 de junio de 1940, tres días antes 
de que Francia sucumbiera ante el colo- 
so nazi, el primer mninistro de la Gran 
Bretaña Winston Churchill se había 
puesto en contacto con el encargado 
de asuntos militares del secretariado 
del gabinete de Guerra. “Debemos po- 
seer un cuerpo de tropas paracaidistas 
con, al menos, cinco mil hombres...” 
escribía Churchill; “He oído que se 
está haciendo algo en este sentido pero, 
según creo, a escala muy reducida. Se 
ha de aprovechar este tiempo- de vera- 
no para entrenar estas unidades, las 
cuales, en el intervalo, podrán también 
servir de fuerzas de choque en la de- 
fensa del "territorio metropolitano...” 

La nota de Churchill fue precedida, 


en una dos semanas, por una decisión 
del Ministerio del Aire en la que se es- 
tablecía un centro para el entrenamien- 
to de los paraciadistas en Ringway, el 
aeropuerto civil de Manchester, en el 
Norte industrial. Como consecuencia de 
la citada nota, el Departamento de Gue- 
rra envió a Ringway a un comandante 
de Ingenieros reales, Jonh F. Rock, 
“para encargarse de la organización mi- 
litar de las nuevas fuerzas.” 

El destino del comandante Rock fue 
algo desalentador al comienzo, porque 
las instrucciones que recibó eran vagas 
v demasiado breves; se produjeron en 
un período en el que se estimaba evi- 
dente la invasión de Inglaterra, en el 
que todas las posibilidades militares e 
industriales del país estaban aprovecha- 
das al máximo. Era una época en la 
que cualquier tema que no tuviera re- 
lación directa con la tarea básica de 
rechazar el ataque de la Luftwaffe era 
considerado como accidental, cuando 
no ocioso. Aunque las fuerzas aerotrans- 


portadas fueran a constituir una parte 


del Ejército, dependerían de la RAF en 
cuanto a sus instructores de paracaidis- 
mo y a su transporte aéreo. La Royal 
Air Force, preocupada por la supervi- 
vencia del país, fue muy lenta al pro- 
porcionar dichos elementos. 

La Escuela Central de Paracaidismo 


91 


tuvo que contentarse al principio con 
unos medios muy pobres, A 
seis vetustos bombarderos itley, de 
los que los paracaidistas tenían que 
salir, no ya por una portezuela late- 
ral, que es lo más apropiado, sino por 
un agujero hecho en el suelo al desmon- 
tar la mitad de la torreta de la ame- 
tralladora de cola (los paracaidistas in- 
gleses bautizaron el avión con el apodo 
de “el Elefante”, por lo que la apertu- 
ra por la que saltaban también recibió 
un apelativo obvio). Como la industria 
inglesa de aviación estaba condicionada 
por los pedidos de cazas y bombarde- 


El paracaidista norteamericano, un volun- 
tario eficiente y bien adiestrado. 
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ros, los Whitley o cualquier vuu tipo 
de bombarderos serían los únicos dis- 
ponibles hasta que las fábricas ameri- 
canas facilitaron los C-47 Dakota. 

Por esta misma época se constituye- 
ron las primeras unidades de coman- 
dos ingleses que harían incursiones en 
el continente ocupado por el enemigo; 
como lo más lógico era que fueran 
transportados normalmente en aviones, 
las primeras unidades que recibieron 
un entrenamiento en paracaidismo pro- 
cedían de uno de los recién formados 
batallones de comandos. 

Al llegar el 1 de agosto, a poco más 
de un mes del interés que suscitara la 
nota de Churchill, todos los componen- 
tes de dicho batallón habían realizado 
tres saltos eliminatorios. El primero se 
llevaba a cabo desde un globo que se 
balanceaba alegremente, en el que se 
seleccionaban con una difícil maniobra, 
a los mejor capacitados. El batallón 
cambió dé denominación y tomó el de 
11.2 de Servicios Aéreos Especiales y 
su primer lanzamiento masivo se rea- 
lizó en el mes de noviembre; cincuenta 
hombres se lanzaron desde cuatro Whit- 
ley sobre las llanuras de Salisbury En- 
tre los observadores presentes se halla- 
ba el príncipe heredero Olaf de Norue- 

a, de cuyo automóvil se apoderaron 
os paracaidistas caídos, desconocedo- 
res del rango de su propietario, con el 
fin de llegar antes a sus objetivos en 
el terreno. 

Bastante menos prometedor fue el co- 
mienzo de otra demostración organiza- 
da en abril del año siguiente, ante otra 
nutrida asistencia de invitados ilustres, 
entre los que se contaba el primer mi- 
nistro. Por un sistema de altavoces ins- 
talados para que los visitantes pudie- 
ran seguir las órdenes cursadas, el jefe 
que mandaba el supuesto táctico se di- 
rigió a su subordinado del siguiente 
modo: “¡Atención, jefe de la forma- 
ción!, ¿estás listo para despegar? ¡Cor- 
to!” La respuesta se oyó inmediatamen- 
te: “No, no estoy preparado aún; se 
han desmayado cinco muchachos.” 

A pesar de este retraso, embarazoso 
pero humorístico, y de los fuertes vien- 
tos, los paracaidistas realizaron una 
maravillosa demostración que honraba 
el establecimiento y desarrollo de las 
unidades aerotransportadas. El mando 
de éstas se confió al general de divi- 
sión F.A.M. (Boy) Browning, en calidad 
de general en jefe de las mismas; el 
centro primitivo de entrenamiento de 


Ringway fue completado con otro en 
Hardwick, y se estudiaban los proyec- 
tos para crear antes de final del año la 
1.* División Aerotransportada, de la que 
el ler. Batallón de Paracaidismo, nuevo 
nombre del anterior 11.2 de Servicios 
Aéreos Especiales, iría a formar parte. 


De acuerdo con el sistema británico 
de mantener unos regimientos perma- 
nentes, a los que se pueden añadir o 
sustraer un número variable de bata- 
llones según las necesidades de amplia- 
ción o reducción de las fuerzas arma- 
das del país, todos los batallones, tan- 
to de la 1. División Aerotransportada 
como de otra de posterior creación; 
eran parte constitutiva del que se deno- 
minaría Regimiento de Paracaidismo. 
Como miembros del mismo, a todos los 
paracaidistas ingleses se les permitió el 
uso de una boina distintiva, de color 
rojo (actualmente marrón) o Red Beret, 
y unos galones sobre el hombro que 
mostraban al héroe Belerofonte sobre 
el alado Pegaso. En su día llegó a dis- 
poner de una fuerza de 17 batallones, 
con lo que este Regimiento de Para- 
caidismo constituyó una tropa selecta y 
voluntaria que satisfacía unos requisi- 
tos físicos muy exigentes. A la vista de 
los riesgos de su destino, sus hombres 
recibían una soldada adicional de dos 
chelines diarios. 


A excepción de la boina, de su distin- 
tivo sobre los hombros y de un im- 
permeable ligero, los componentes del 
Regimiento llevaban, por lo demás, el 
uniforme regular del soldado británico. 
Para poder llevar a la batalla algo más 
de equipo, sus componentes saltaban 
muchas veces de los aviones con una 
bolsa especial atada a la pierna con una 
larga cuerda. Las armas eran práctica- 
mente las mismas que las de la infan- 
tería aunque con mayor proporción de 
armas automáticas; ametralladoras li- 
geras tipo Bren y pistolas ametrallado- 
ras Sten. 


Durante este intervalo, hacia fines de 
1940, el ministerio de Construcciones 
Aeronáuticas hizo el primer pedido de 
planeadores: 400 Hotspurs prototipos 
de los Horsas y Hamilcars que les su- 
cederían. Sin embargo, hasta bien avan- 
zado 1942 no se dispuso de planeadores 
en número apreciable. En su versión 
final, el Horsa era un monoplano de 
alas altas, de unos 20 metros de longi- 
tud y una envergadura de más de 27, 
provisto de un tren de aterrizaje de 
tres ruedas, que podían desprenderse 


si se utilizaba el patín central. Poseía 
un fuselaje de chapa ligera, de madera, 
unido a unas costillas circulares de 
madera más fuerte. Aunque podía lle- 
var una carga tan voluminosa como 
jeeps y cañones anticarros, se dedica- 

a principalmente a transporte de tro- 
pas, para lo que disponía de unos asien- 
tos a todo lo largo del fuselaje. El mo- 
delo Hamilcar era ante todo para 
transporte de material, incluso de ca- 
rros ligeros; la carga y descarga podía 
efectuarse con facilidad gracias a su 
alto morro, que se abría con bisagras. 
Ambos tipos de planeadores fueron re- 
molcados al principio por bombarde- 
ros Albemarle, y más tarde por los 
Stirling, Halifax y transporte C-47, 

Con la evolución gradual de la divi- 
sión británica aerotransportada, se lle- 
garon a incluir dos brigadas de para- 
caidistas con tres batallones cada una, 
una brigada de aterrizaje en planeado- 
res con dos batallones originariamente 
v luego con tres, un regimiento de ate- 
rrizaje de Artillería ligera equipado con 
obuses de 75 mm. y contingentes diver- 
sos de Ingenieros, personal sanitario y 
otros servicios, con incusión a veces de 
un escuadrón de carros ligeros de com- 
bate. Los batallones de paracaidistas se 
componían de tres compañías, en lugar 
de las cuatro usuales. 

En los Estados Unidos el desarrollo 
de las fuerzas aerotransportadas fue, 
en gran medida, paralelo al ejemplo 
británico. 

A fines de la década de los años vein- 
te causaron poca sensación y efectos 
las pruebas a escala reducida llevadas 
a cabo en los aeródromos de Texas, en 
los que se lanzaron paracaidistas y ar- 
mas. La discusión teórica seria sobre 
estas unidades no se incitó hasta 1938, 
cuando la Academia de Mandos y de 
Estado Mayor en Leavenworth incluyó 
estas materias en su programa de estu- 
dios. Al año siguiente, el comandante 
en jefe de la Infantería propuso la crea- 
ción de una fuerza aerotransportada, 
propuesta que originó un debate sobre 
quién iba a encargarse de su mando. 

La infantería miraba a las fuerzas 
aerotransportadas como infantes que 
iban al combate por el aire; el cuerpo 
de Ingenieros las reclamaba para sí 
porque sostenía que sus hombres servi- 
rían como expertos en demolición y 
sabotaje. El Ejército del Aire insistía 
en que eran “granaderos aéreos”, igual 
que los marines servían en una misión 
auxiliar de la Marina norteamericana. 
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Arriba izquierda: El general de división W. C. Lee. Arriba a la derecha: El general de 
división R. N. Gale. Derecha: El teniente general F. A. M. «Boy» Browning, de las 
tropas aerotransportadas inglesas, charla con el general de división James Gavin, Jefe 
de la 82 División Aerotransportada americana. 


La discusión no había terminado aún 
cuando en junio de 1940, tres días des- 
pués de la nota de Churchill dirigida a 
la creación de una fuerza aerotranspor- 
tada, el Departamento de Guerra orde- 
nó la formación de un pelotón de para- 
caidistas, a modo de ensayo. El proyec- 
to, igual que en Inglaterra, fue enco- 
mendado a un comandante, uno de los 
primeros creyentes en estas ideas, de 
nombre William C. Lee. Los meses des- 
pués se ensargaba de su mando el co- 
mandante en jefe de la Infantería. 

El pelotón de ensayo fue destinado 
primero a Highstown, en New Jersey, 
sede de la Safe Parachute Company, 
con el fin de practicar en las torres ex- 
perimentales de la empresa. Es conve- 
niente recordar que esta firma había 
construído en 1939, en la Feria Mundial 
de Nueva York, la torre de paracaídas 
de su parque de atracciones. Cuando 
se pudo confirmar el éxito de estas 
pruebas, el pelotón fue trasladado a 
la Academia de Infanteriía de Fort Ben- 
ning, en Georgia, donde se instalaron 
unas imitaciones modificadas de las to- 
rres. 

Igual que en la Feria los que busca- 
ban la emoción, también estos soldados 
se lanzaban con un paracaídas, que ya 
estaba abierto y que bajaba gobernado 
por cables rígidos; poco después, sin 
embargo, se utilizaría una torre distin- 
ta, en la que se bajaba a tierra en un 
paracaídas que, aunque abierto de ante- 
mano, no estaba controlado en su des- 
censo. Más tarde los saltos de entrena- 
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miento tuvieron lugar desde bombarde- 
ros B-18 y, finalmente, desde los C-47. 

Este pelotón de ensayo preparó a 
principios de otoño de 1940 la creación 
de un batallón de paracaidistas, el 501, 
formado por 446 hombres, entre oficia- 
les y soldados. A pesar del gran entu- 
siasmo que la nueva unidad produjo, 
el Departamento de Guerra se movió 
con lentitud en la formación de nuevas 
agrupaciones, sobre todo a causa de la 
escasez de aviones de transporte. Casi 
doce meses después de la creación del 
501 Batallón de Paracaidistas los Esta- 
dos Unidos todavía contaban solamen- 
te con 66 aviones C-47 de los que nada 
más que doce podían dedicarse a los 
paracaidistas. El impacto de la inva- 
sión alemana de Creta obligó al Depar- 
tamento de Guerra a organizar otros 
tres batallones antes de que el año 1941 
tocara a su fin, junto con dos más de 
desembarco aéreo. 

La escasez de paracaídas retrasó tam- 
bién el entrenamiento, sobre todo cuan- 
do el Departamento insistía en que to- 
dos los soldados fueran provistos de 
un segundo paracaídas de emergencia. 
Así ocurrió que durante toda la contien- 
da los americanos eran los únicos sol- 
dados aerotransportados que llevaban 
este dispositivo de seguridad. 

Igual que en Inglaterra, los paracai- 
distas americanos constituían una fuer- 
za selecta de voluntarios, con dotes 
mentales y cualidades físicas muy su- 
periores a la media de sus combatien- 
tes; también llevaban un distintivo, una 
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Arriba: El objetivo de Brunéval. Derecha: 
La vuelta a casa después de la incursión. 


insignia de metal con un paracaídas 
adornado con alas, y unas botas al- 
tas que les diferenciaban de los solda- 
dos de infantería. Los hombres adopta- 
ron pronto su propia canción, con la 
música del Himno de Batalla de la Re- 
pública: “Sangre, sangre; ¡qué modo 
más tremendo de morir!” Eran unos 
tipos duros, con unas ganas tales de 
pelear que muy frecuentemente se en- 
zarzaban con sus camaradas de infan- 
tería cuando salían con permiso a Co- 
lumbus, cerca de Fort Benning, o en los 
desaconsejables antros comerciales de 
Phoenix City, Alabama, al otro lado del 
río Chattahoochee. E 

No todos recibían al principio la bo- 
nificación económica por los riesgos es- 
peciales que asumían. Los mandos re- 
cibían la “prima de vuelo” que ya ha- 
bía sido autorizada y presupuestada 
para los cuerpos aéreos, pero transcu- 
rrieron varios meses antes de que el 
Congreso aprobara la “prima de salto” 
aplicable a todas las categorías, que 
sería de cincuenta dólares al mes para 
la clase de tropa, y de cien para los ofi- 
ciales. 

Con la organización de los batallones 
adicionales de paracaidismo, el Depar- 
tamento de Guerra estableció su cuar- 
tel general en el Grupo Provisional de 
Paracaidistas, que de nuevo era manda- 
do por Lee, ascendido a teniente coro- 
nel, y fundó la Academia de Paracaidis- 
mo, como dependiente de la de Infante- 
ría. Cuando el Departamento se reorga- 
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nizó estructuralmente en la primavera 
de 1942, las nuevas Fuerzas del Ejército 
de Tierra englobaron al Mando Aero- 
transportado, a cuyo frente seguía Lee; 
éste vigilaba el adiestramiento y coordi- 
naba las operaciones con un Mando de 
Transportes de Tropas que había sido 
instituído dentro de las Fuerzas del 
Ejército del Aire. / 

Las dificultades del entrenamiento 
debidas a la penuria de aviones de 
transporte restringieron considerable- 
mente el número de tropas aerotrans- 
portadas que podían participar en las 
maniobras. Hasta noviembre de 1941 no 
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se pudo reunir una cantidad suficiente 
de aviones que permitiera el transporte 
de un batallón completo. Persistía, en 
cualquier caso, el estusiasmo por estas 
nuevas ideas tácticas, como lo demues- 
tra el hecho de que las Fuerzas del 
Ejército del Aire iniciaran un progra- 
ma de planeadores inmendiatamente 
después de la invasión de Creta. Los 
prometedores resultados de las pruebas 
realizadas en el verano de 1941 conven- 
cieron al Ejército del Aire, con una ce- 
leridad y fervor que caracterizan al 
pueblo americano, para el entrenamien- 
to en menos de dos años de más de 
10.000 pilotos de planeadores y para la 
contratación de más de 13.000 Waco 
CG4A, El planeador Waco, casi igual en 
tamaño al transporte C-47, solamente 
podía llevar quince hombres, muchos 
menos que los treinta y dos que el Hor- 
sa inglés. 

La infantería de los planeadores no 
recibía al principio mejora alguna de 
la paga, ni usaba uniforme o insignia 
alguna como distintivos, lo cual agravó 
la rabiosa hostilidad entre el infante y 
el paracaidista. En un cuartel llegó a 
exhibirse un anuncio con fotografías de 
planeadores destrozados y una leyenda 
que decía: “Alístate en las tropas de 
planeadores. No reciben prima de vue- 
lo, ni prima de salto, pero tampoco co- 
nocen un instante de aburrimiento.” En 
la primavera de 1944, poco antes de la 
invasión de Normandía, el Congreso 
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aprobó por fin la prima de vuelo parz 
la infantería de los planeadores, para 
equipararlos con los paracaidistas y 
con su paga de salto. 

Bill Lee, el hombre que podía ser con- 
siderado como el padre de las fuerzas 
aerotransportadas americanas, estimó 
en un primer momento que estas uni- 
dades estarían destinadas a combatir 
en contingentes reducidos, generalmen- 
te en misiones de sabotaje, pero, a par- 
tir de finales de 1941, se inclinó por Ja 
constitución de divisiones aerotranspor- 
tadas. Aunque sus proyectos fueron 
apoyados por muchos otros, los recur- 
sos ya adistrados eran extremadamente 
escasos; en febrero de 1942, el Departa- 
mento de Guerra dispuso, de todos mo- 
dos, la formación de cuatro regimien- 
tos de paracaidistas. Cada uno de ellos 
recibiría como componente inicial uno 
de los cuatro batallones existentes, 
cuya designación numérica pasaba a 
ser la del regimiento. El 501 Batallón 
Paracaidista, por ejemplo, se convertía 
en el 1. del 501 de Infantería Paracai- 
dista. 

La persona a la que se debía conven- 
cer para la formación de la división 
aerotransportada era el jefe de las 
Fuerzas de Ejército de Tierra, teniente 
general Lesley J. McNair, un sujeto ás- 
pero aunque leal que proponía la cons- 
titución de un número mínimo de uni- 
dades especializadas, para que en un 
conflicto global cualquier división con 
ligeras alteraciones pudiera operar con 
efectividad en cualquier lugar en que 
tuviera que participar. Al principio, 
McNair concebía la división aerotrans- 
portada no ya como una división autén- 
tica, sino más bien como una fuerza es- 
pecial que se constituiría en el momen- 
to oportuno mediante la combinación 
de unos regimientos de paracaidistas 
con otras unidades regulares listas para 
el transporte por los aires, igual que 
los alemanes hicieron antes de la inva- 
sión de Creta con las unidades suple- 
mentarias que añadieron a la 7.* Divi- 
sión de Paracaidismo. 

En la primavera de 1942, cuando el 
Departamento de Guerra empezaba a 
considerar la posibilidad de la invasión 
de Europa para un año más tarde, con 
inclusión en los planes de una división 
aerotransportada, McNair pensó en uti- 
lizar una división de infantería que hu- 
biera sido sometida a un entrenamiento 
especial. Tan sólo cuando Bill Lee, 
ahora general de brigada, volvió de un 
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viaje a Inglaterra con las noticias de 
los proyectos británicos sobre la crea- 
ción de divisiones aerotransportadas, 
se pudo conseguir que McNair recapa- 
citara. Ciertamente aprobó la creación 
de dos divisiones, pero en todo caso 
insistió en que dispusieran de un mí- 
nimo cuadro administrativo y de pocos 
medios de transporte, porque debían 
constitutr, a fin de cuentas, una divi- 
sión de infantería en miniatura. Con su 
decisión se echó por tierra el concepto 
de unidades independientes específica- 
mente adiestradas en la técnica del des- 
embarco aéreo, y las ya formadas se 
USE en infantería aerotranspor- 
ada. 

Como se había concebido y aprobado 
a finales del verano de 1942, la división 
aerotransportada sumaba solamente 
8.500 hombres, en comparación con los 
15.000 que componen la de infantería. 
Fueron organizadas dos divisiones, la 
82 y la 101, cada una con un regimiento 
de infantería paracaidista y de dos pla- 
neadores, proporción en que no se pu- 
sieron de acuerdo McNair y Lee, pre- 
valeciendo el parecer del primero. La 
economía en cuanto al número se con- 
siguió mediante drásticas reducciones 
en los medios de transporte terrestre, 
además de las impuestas a las unidades 
tácticas; el regimiento de infantería 
aerotransportada solamente contaba 
con dos batallones y dos secciones por 
compañía; el pelotón de paracaidistas 
tan sólo disponía de dos escuadras de 
fusileros y de una de ametralladoras. 
Los batallones de artillería de campaña 
paracaidista eran tres. 

Las armas individuales eran simila- 
res a las de la infantería regular con la 
diferencia de que abundaban más las 
automáticas, como el fusil automático 
Browning (BAR), la ametralladora Tom- 
my (pistola ametralladora Thompson) 
y la “pistola de engrasar”, así denomi- 
nada porque se asemejaba a la que se 
utiliza para el servicio de los automó- 
viles. La artillería de la división se com- 
ponía de treinta y seis obuses de 75 
milímetros, aunque posteriormente uno 
de los batallones de paracaidistas sería 
convertido en uno de planeadores con 
piezas de 105 mm. Como las divisiones 
no disponían, dentro de su propia or- 
ganización, de aviones, para el trans- 
porte dependían de los aviones del Man- 
do de Transporte de Tropas, de las 
Fuerzas Aéreas del Ejército. 

Con el atardecer del día 10 de febre- 
ro de 1941 salieron de la isla de Malta 
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ocho bombarderos Whitley; dos iban 
cargados de bombas, con el fin de efec- 
tuar una operación de diversión mien- 
bastras que los otros seis llevaban 36 
hombres del 11 Batallón de Servicios 
Aéreos Especiales. El objetivo era cor- 
tar un acueducto de la Italia meridio- 
nal que suministraba la mayor parte 
del agua a la provincia de Apulia, con 
inclusión de las ciudades de Taranto, 
Brindisi y Bari. Los ingleses ensaya- 
ban con sus nuevas fuerzas aerotrans- 
portadas, aún en su infancia. 

Cinco de los seis Whitley con para- 
caidistas efectuaron el lanzamiento muy 
cerca del objetivo, pero los hombres del 
sexto avión cayeron en un valle vecino, 
lo suficientemente retirado como para 
no poder participar en la voladura. Des- 
pués de recoger sus fardos de provisio- 
nes, el grupo más importante se dedi- 
có a colocar explosivos en el acueduc- 
to; poco más tarde se situaba en un 
lugar protegido, a la espera de la ex- 


plosión. El éxito fue mayor de lo que' 


jamás se hubiera esperado y un gran 
caudal de agua comenzó a brotar del 
acueducto, iniciando un nuevo recorri- 
do por el valle del arroyo Tragino. 

La siguiente fase de la operación era 
más difícil aún, pues había que reco- 
rrer unos ochento kilómetros de un te- 
rreno montañoso hasta llegar a la costa 
Oeste, cerca de Salerno, donde en la 
noche del cuarto día el submarino bri- 
tánico Triumph se colocaría en la des- 
embocadura del río Sele para recoger 
a los comandos. Estos se dividieron en 
tres grupos, que caminaron durante la 
noche y permanecieron a escondidas 
durante el día, pero a pesar de todas 
las precauciones ninguno consiguió lle- 
gar a la costa. En la región advirtieron 
su presencia y los soldados y carabi- 
nieri italianos pusieron todo su celo en 
su búsqueda y captura. 

Tal vez fue el mejor final que pudo 
caberles, porque de haber alcanzado la 
desembocadura del Sele se habrían en- 
contrado con una cruel desilusión. Por 
una casualidad inconcebible, uno de los 
Whitley que participó en el bombardeo 
tuvo que realizar un aterrizaje forzoso 
muy cerca de la desembocadura; su tri- 
pulación, que ignoraba el plan del sub- 
marino, lanzó un mensaje por radio co- 
municando su problema. Los ingleses 
estimaron que los italianos habían in- 
terceptado el mensaje, por lo que en- 
viarían tropas al lugar; consecuente- 
mente, fueron canceladas las órdenes 
emitidas al submarino. 


En el Oriente Próximo, mientras tan- 
to, los ingleses formaron otro batallón 
de Servicios Aéreos Especiales. La no- 
che del 17 de noviembre de 1941, vís- 
pera de la ofensiva británica en el De- 
sierto Occidental, 54 componentes de 
este batallón despegaron en cinco avio- 
nes anticuados, tipo Bombay, con el fin 
de llevar a cabo actos de sabotaje con- 
tra aeródromos del Eje. Tan pronto 
como las tropas aerotransportadas ini- 
ciaron el vuelo se levantó un fuerte 
viento que provocó la caída de los para- 
caidistas a distancias superiores a quin- 
ce kilómetros de sus objetivos. Sólo 
21, de los 54 participantes, lograron 
abrirse camino hasta una cita planeada 
con una patrulla del desierto de gran 
campo de acción, que se encargó de su 
rescate. También fueron entrenadas por 
este batallón algunas tropas griegas e 
iraquíes, las cuales llevaron a la prác- 
tica ciertas incursiones aerotransporta- 
das a escala reducida, localizadas por 
el Mediterráneo Oriental, pero el bata- 
llón en sí limitó sus restantes acciones 
a operaciones en tierra después de la 
incursión al desierto. 

A los tres meses de la referida in- 
cursión en el desierto, el día 27 de fe- 
brero de 1942, los ingleses prepararon 
su tercer asalto paracaidista, todavía 
fiel a la tradición de los comandos. El 
jefe era un hombre que con los años 
sobresaldría en otros asaltos de este 
tipo, el comandante John D. Frost. El 
objetivo era un refugio subterráneo de 
hormigón armado cercano al pueblecito 
de Brunéval, uno de los varios que 
existían a lo largo de la costa fran- 
cesa del canal de la Mancha, que con- 
tenía unos aparatos detectores de radio 
cuyos detalles el espionaje británico de- 
seaba conocer. El comandante Frost, 
con 118 combatientes, tenía que lanzar- 
se en paracaídas prácticamente encima 
de las instalaciones alemanas, fotogra- 
fiar algunas piezas de los instrumen- 
tos dalradar, desmontar otras para 
que los científicos ingleses pudieran 
examinarlas y, finalmente, atacar por la 
espalda las defensas costeras y reunirse 
con las lanchas de desembarco que los 
trasladarían a los coñoneros fondeados 
frente a la costa. 

Dos de los tres contingentes de Frost 
cayeron encima de su objetivo, y el ter- 
cero tocó tierra bastante cerca y pudo 
unirse a los demás poco tiempo des- 
pués. Los paracaidistas llegaron a la 
entrada del refugio antes de que los 
alemanes se dieran cuenta de lo que 


ocurría. Hubo un intenso intercambio 
de fuego de armas portátiles, en el que 
murieron dos ingleses; el resto, a ex- 
cepción de otros seis que se perdieron 
en la oscuridad, lograron ponerse a sal- 
vo en las lanchas que esperaban en una 
playa cercana, llevando las partes esen- 
ciales del aparato de radar enemigo. 

Cuando los ingleses llevaban a cabo 
su tercer asalto, la mayor parte de las 
tropas americanas aerotransportadas 
estaban integradas en las Divisiones 82 
ó 101, sometidas entonces a las prime- 
ras semanas de adiestramiento divisio- 
nario. Una excepción la constituía el 
2.0 Batallón del 503 Batallón de Infan- 
tería Paracaidista, que luego sería co- 
nocido como el n.* 509. En abril de 
1942 fue trasladado a Inglaterra, con el 
fin de completar su entrenamiento al 
lado de las unidades británicas aero- 
transportadas. 

A principios de otoño de 1942, cuando 
los aliados comenzaron a proyectar la 
invasión del Africa del Norte francesa, 
a fin de obligar a entrar en guerra a 
los protectorados, y así enlazar con las 
fuerzas inglesas de Libia y garantizar 
la navegación aliada por el Mediterrá- 
neo, nadie cayó en la cuenta de incluir 
desde el primer día del asalto la inter- 
vención de las tropas aerotransporta- 
das. Un mes antes de la fecha fijada, 
que era la del 8 de noviembre, se reco- 
noció la necesidad vital de disponer de 
la superioridad aérea, para el caso en 
que los franceses decidieran continuar 
leales al gobierno colaboracionista de 
Vichy y opusieran resistencia a la inva- 
sión; por tanto, se centró la atención 
en dos aeródromos situados en la Arge- 
la occidental, cerca de Orán. 

La misión de la captura de estos cam- 
pos recayó en el 2.2 Batallón del 503 de 
Infantería Paracaidista, bajo el mando 
del teniente coronel Edson D. Raff. Es- 
tos hombres tendrían que volar unos 
dos mil cuatrocientos kilómetros desde 
Inglaterra hasta Africa del Norte; es 
de admirar el hecho de que, en este 
viaje, que iba a ser el vuelo sin escalas 
más largo que las unidades aerotrans- 
portadas hicieron durante le guerra, las 
tripulaciones de los aviones C-47 fueran 
tremendamente inexpertas. Casi todos 
los pilotos pertenecían a las líneas co- 
merciales de aviación y se pusieron el 
uniforme militar a toda prisa; algunos 
habían recibido el avión sólo unas ho- 
ras antes del vuelo; muchos no habían 
volado nunca en formación nocturna y 
algunos navegantes se incorporaron a 
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la tripulación durante los últimos días. 
Además, después de un vuelo tan largo, 
los aviones tendrían que aterrizar poco 
tiempo después que se lanzasen los pa- 
racaidistas, o bien quedarse sin com- 
bustible en el vuelo de regreso. 

No se estaba seguro del tipo de re- 

cepción que los paracaidistas recibirían 
en los aeródromos franceses de La Se- 
nia y Tafaroui; al despegar en la tarde 
del 7 de noviembre, repartidos entre 
treinta y nueve C-47, los paracaidistas 
no tenían la menor idea sobre si iban 
a tocar tierra entre las aclamaciones de 
los franceses o si, por el contrario, cae- 
rían entre los dos campos de aviación 
para combatir contra ellos. Conocerían 
la respuesta por medio de una señal ra- 
diada cuando sobrevolaran el estrecho 
de Gibraltar, pero la señal no fue reci- 
bida. 
Entre la niebla y las dificultades del 
vuelo nocturno los aviones empezaron 
pronto a perder la formación, pero al 
amanecer eran todavía treinta y dos los 
aviones que seguían avistándose mutua- 
mente; de los siente restantes, uno ate- 
rrizó en Gibraltar con dificultades me- 
cánicas, dos lo hicieron lejos de los ob- 
jetivos en el Marruecos francés, tres en 
el español y un séptimo lanzó sus para- 
caidistas en el mismo protectorado es- 
pañol. En total fueron sesenta y uno 
los paracaidistas internados por las 
autoridades españolas. 

Los ocupantes del grueso principal 


Un recuerdo del combate, con el agujero 
de la bala. 


de la flota aérea notaron los primeros 
indicios de recibimiento que les aguar- 
daba cuando pasaron por encima del 
aeródromo de La Senia y divisaron a 
los aviones aliados que bombardeaban 
sus instalaciones. En la confusión si- 
guiente, los paracaidistas de doce trans- 
portes se lanzaron sobre un punto si- 
tuado entre los dos aeródromos, mien- 
tras que casi todos los demás aterriza- 
ron con sus aviones sobre el lecho seco 
de un lago salado situado a varios kiló- 
metros de La Senia. Antes de que las 
tropas aerotransportadas alcanzaran 
uno siquiera de los dos aeródromos, 
una fuerza motorizada americana, que 
desembarcó ne las playas vecinas de 
Orán, ocupaba ya ambos. 

Este bautismo de guerra de las unida- 
de aerotransportadas americanas no pa- 
recía muy alagador, pero pocos días 
después se les ofreció una oportunidad 
más prometedora. Como las tropas alia- 
das tenían que avanzar a toda prisa ha- 
cia el Este, en la esperaza de ocupar 
Túnez antes de que los soldados del 
Eje lo invadieran con grandes contin- 
gentes, un batallón de paracaidistas 
ingleses, bajo el mando del teniente co- 
ronel R. J. Pine-Coffin (la vanguardia 
de la 1. Brigada de Paracaidistas) se 
lanzó sin encontrar resistencia en el 
puerto de la Bona, el día 12 de noviem- 
bre, y, tres días más tarde, el coronel 
Raff con 400 de sus hombres, después 
de su primera acción frustrada, se lan- 
zÓ a unos ciento cincuenta kilómetros 
tierra adentro para apoderarse del aeró- 
dromo francés de Youks-les-Bains. Las 


conversaciones del armisticio habían 
finalizado por entonces y los franceses 
recibieron a los paracaidistas con gran 
entusiasmo. 

Al día siguiente, otro batallón de la 
1% Brigada Paracaidista británica fue 
objeto de una recepción similar tras 
lanzarse sobre una intersección de ca- 
rreteras en Souk-el-Arba, en territorio 
tunecino, en la carretera principal que 
conduce a Bizerta. Finalmente, en otro 
desesperado esfuerzo por ganar la ca- 
rrera hacia Túnez, un tercer batallón 
de le Brigada bajo el mando del enton- 
ces teniente coronel John Frost se lan- 
zó muy por delante de las unidades 
acorazadas inglesas, cerca del aeródro- 
mo de Depienne, al Sur de Túnez; des- 
de este punto, que ya los servicios de 
información comunicaron que estaba 
abandonado, Frost avanzó por tierra 
un poco más de veinte kilómetros 
para apoderarse del aeródromo de Oud- 
na, sólo a dieciséis kilómetros desde 
Túnez. 

Como Frost pudo comprobar, tam- 
bién este campo de aviación había sido 
abandonado, pero a la mañana siguien- 
te, cuando los nuevos ocupantes prepa- 
raban las trincheras para proteger su 
perímetro, los bombarderos alemanes 
atacaron en picado, con intenso fuego 
de sus ametralladoras, al tiempo que la 
infantería enemiga contraatacaba apo- 
yada por carros de combate. El avance 
de las tropas inglesas terminó perdien- 
do su ímpetu y se detuvo totalmente 
a unos ochenta kilómetros de los para- 
caidistas sitiados en Oudna. 

El coronel Frost no encontró otra so- 
lución sino la de defenderse durante 
el día y, una vez anochecido, retirarse 
sigilosamente, en la esperanza de poder 
atravesar ochenta kilómetros de un te- 
rreno abrupto y montañoso. Durante 
cuatro días con sus noches respectivas 
los paracaidistas marcharon eludiendo 
los ametrallamientos continuos de la 
aviación alemana, sosteniendo encarni- 
zados combates con las tropas enemi- 
gas y ahuyentando a bandas árabes hos- 
tiles que, como buitres, seguían insis- 
tentes a la columna, dispuestas a despo- 
jar de equipo y uniforme a los que, 
muertos o heridos, iban quedando aban- 
donados o rezagados. La operación ter- 
minó con el retorno de Frost con 180 
hombres, después de perder 266. 

Con esta acción terminaron las ope- 
raciones aerotransportadas en Africa 
del Norte, a excepción de una incursión 
realizada el 26 de diciembre por trein- 


ta componetes del batallón del coronel 
Raff, destinada a la voladura de un 
puente de ferrocarril que se elevaba de- 
trás de las líneas alemanas, en la zona 
oriental tunecina; solamente seis de 
los participantes lograron volver, entre 
ellos dos guías franceses. Ello no quie- 
re decir que la guerra fuera dada por 
terminada por parte del batallón de 
Raff o de la 1.* Brigada Paracaidista; 
ingleses y americanos continuaron mu- 
chas semanas en el frente, taponando 
brechas en las distendidas líneas alia- 
das, luchando al lado de la infantería 
y sufriendo elevadas pérdidas. Hasta su 
retirada de este frente, en abril de 1943, 
la brigada inglesa sufrió unas 1.700 ba- 
jas, entre muertos, heridos: y desapare- 
cidos. Sólo una constante llegada de re- 
emplazos pudo mantener la fuerza com- 
pleta de sus efectivos. 

Mientras tanto, los ingleses habían 
emprendido, a miles de kilómetros de 
distancia, otra operación que, aunque 
de poca envergadura, era potencialmen- 
te bastante más importante. El 19 de 
noviembre de 1942 unos aviones de 
transporte soltaron dos planeadores so- 
bre Noruega, con tropas cuya misión 
era atacar unas instalaciones alemanas 
de agua pesada que el servicio de es- 
pionaje inglés sospechaba tenían algu- 
na relación con los experimentos sobre 
la energía atómica. Uno de los vlanea- 
dores chocó con una montaña y el otro 
capotó; todos los supervivientes fue- 
ron capturados y, posteriomente, en- 
venenados o fusilados por orden de 
Adolf Hitler. 

Las fuerzas aerotransportadas Alia: 
das se habían multiplicado considera- 
blemente en el tiempo en que se pre- 
paraba la siguiente invasión, la de la 
isla de Sicilia, en julio de 1944, con la 
idea de apartar a los italianos de la 
contienda o, al menos, de establecer 
una base cercana a la península italia- 
na. Los ingleses estaban organizando 
una nueva división, la 6.*, que incluía 
un batallón canadiense; los americanos 
activaron su tercera división, la 11 y 
proyectaban la 17, que sería la cuarta 
de que dispondrían. La 101 estaba rea- 
lizando maniobras en los Estados Uni- 
dos, la 82 se encontraba en Africa del 
Norte, junto a la 1.* británica, y un re- 
gimiento independiente, el 503 de In- 
fantería Paracaidista fue enviado al Pa- 
cífico. Con la 82 y la 191 divisiones los 
americanos habían modificado su orga- 
nización primitiva; ahora poseían un 
regimiento de planeadores por dos de 
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paracaidistas, en lugar de la proporción 
inversa anterior. El cambio se debía 
menos a conceptos tácticos que a las 
dificultades* del transporte a ultramar 
de los planeadores necesarios; tanto en 
la Gran Bretaña como en los Estados 
Unidos, la carestía de aviones para 
transporte de tropas y de planeadores 
continuó obstaculizando el adiestra- 
miento aerotransportado. 

En los planes para la invasión de Si- 
cilia, los jefes militares Aliados confia- 
ron en el 505 de Infantería Paracaidista 
de la 82 División Aerotransportada para 
saltar antes del ataque por vía maríti- 
ma del Séptimo Ejército Estadouniden- 
se; los paracaidistas debían apoderarse 
de las tierras altas que se extendían 
detrás de las playas a invadir, en la 
costa Sudoccidental de Sicilia, con el 
fin de resguardar a las playas frente a 
cualquier contraataque. La 1.* Brigada 
de Desembarco Aéreo llegaría en pla- 
neadores a la costa Sudoriental, para 
ocupar más allá de la playa un puente 
denominado Ponte Grande, cerca del 
puerto de Siracusa, ayudar a apoderar- 
se del puerto y silenciar una batería 
costera. 

Este asalto aerotransportado, que se- 
ría el de mayor envergadura hasta en- 
tonces realizado por los aliados, trope- 
zÓ desde su comienzo con bastantes fac- 
tores adversos. Los pilotos americanos 
de las Alas 51 y 52 de Transporte de 
Tropas, que iban a volar con las tropas 
v a remolcar a la mayoría de los pla- 
neadores británicos carecían casi en ab- 
soluto de experiencia en vuelos noctur- 
nos, y la ruta señalada, en un esfuerzo 
por apartarla de la artillería antiaérea 
de la flota que transportaba a las fuer- 
zas de desembarco marítimo, era muy 
complicada, y exigía tres agudos cam- 
bios de rumbo durante el vuelo noctur- 
no sobre el mar. 

La infantería inglesa de los planeado- 
res fue la primera en levantar el vuelo 
desde los aeródromos de Túnez, en la 
tarde del 9 de julio. Siete de los 144 pla: 
neadores no llegaron siquiera a traspa- 
sar la línea costera africana, y una vez 
sobre el Mediterráneo aviones y planea- 
dores encontraron vientos huracanados 
que convirtieron unas aguas normal- 
mente plácidas en una movida masa 
coronada de espuma. Algunos escuadro- 
nes fueron desplazados por el viento 
hacia el Este de la ruta marcada, mien- 
tras que otros procedentes de la reta- 
guardia alcanzaron a las agrupaciones 
que los precedían. A pesar de todas las 
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dificultades, el noventa por ciento de 
los aviones lograron llegar al extremo 
Sudoriental de Sicilia, desde donde vi- 
raron hacia el Nordeste, con un curso 
de zig zag a la búsqueda del lugar de 
la costa, cercana a Siracusa, donde sol- 
tar los planeadores. Esta fase del viaje 
fue iniciada por un total de 115 aviones 
que transportaban 1.200 hombres, pero 
fueron pocos los que consiguieron en- 
contrar el lugar señalado para soltar 
los planeadores. Solamente cincuenta y 
cuatro planeadores tomaron tierra en 
Sicilia, de los que doce lo hicieron so- 
bre la zona o cerca del lugar previsto; 
el resto cayeron en el mar, con una pér- 
dida de 252 hombres. 

De los que sobrevivieron a la heca- 
tombe, no llegaron al centenar los que 
pudieron ponerse en marcha hacia el 
objetivo de Ponte Grande; a pesar de 
su escaso número lograron apoderarse 
del puente. Aunque las tropas italianas, 
superiores en cantidad, derrotaron a 
los asaltantes, ni siquiera pensaron en 
destruir el puente; cuando los soldados 
ingleses llegados por mar avanzaron 
hasta el lugar aquella misma tarde, el 
puente estaba aún intacto y volvió a 
manos británicas; otro grupo reducido 
de soldados aerotransportados logró 
con éxito imponerse a la batería coste- 
ra, que también se contaba entre los 
primeros objetivos. 

En el intervalo, los paracaidistas ame- 
ricanos sufrían menos bajas pero expe- 
rimentaban la misma confusión. Tras 
perder su trayectoria a causa del hura- 
cán y, por tanto, los puntos de referen- 
cia, los aviones de transporte se aproxi- 
maron a Sicilia por las más diversas 
rutas concebibles, algunos directamen- 
te por encima de las escoltas navales, 
vor lo que tuvieron que agradecer a los 
artilleros de los navíos el que no dispa- 
raran sus armas. Dos pilotos, irreme- 
diablemente perdidos, decidieron volver 
al Norte de Africa mientras tanto un 
tercero se estrellaba en el mar. 

Una vez la mayoría de los aviones 
cruzó la costa de Sicilia, el fuego anti- 
aéreo alemán e italiano dispersó aún 
más las formaciones y, por otro lado, 
la preparación artillera naval produjo 
una.enorme nube de humo, polvo y 
bruma que ocultó todos los puntos de 
referencia del suelo. En esta situación 
el problema más grave no era precisa- 
mente lanzar a los paracaidistas sobre 
la zona señalada, sino cerciorarse de 
que se arrojaban sobre tierra y no so- 
bre el mar. Los 4.400 paracaidistas que 
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se lanzaron lo hicieron como confetis 
esparcidos por el. viento, cayendo por 
todo el Sudeste siciliano. Un solo bata- 
llón logró llegar completo al suelo, pero 
lo hizo a más de treinta kilómetros del 
lugar asignado. 

Ál tocar tierra, los hombres se encon- 
traron en una región extraña, nada pa- 
recida a la de los mapas y fotografías 
aéreas que habían estudiado, su jefe, el 
entonces coronel y joven Jim Gavin ni 
siquiera estaba seguro de hallarse en 
suelo siciliano. 

A los paracaidistas, reunidos en gru- 
pos reducidos, no les quedó otra opción 
sino seguir la vieja regla de avanzar ha- 
cia donde los cañones tronaban, de 
este modo, casi todos se desplazaron 
gradualmente en dirección a las playas 
invadidas por el Séptimo Ejército, en- 
frentándose en su camino con pequeños 
destacamentos alemanes e italianos y 
creando una gran confusión entre los 
jefes enemigos en cuanto a la determi- 
nación exacta del lugar donde habían 
descendida los principales contingentes 
aerotransportados. De todos modos, so- 
lamente 200 hombres cayeron en el ob- 
jetivo marcado, el de las tierras altas 
que respaldaban las playas a invadir, 
cuya posesión podía condicionar el éxi- 
to o el fracaso frente al contraataque 
enemigo. 

A pesar del escaso número, estos pe- 
queños grupos lograron retrasar el ata- 
que de la infantería italiana hasta des- 
pués del desembarco marítimo y de la 
llegada de un batallón asaltante a las 
alturas cercanas; dicho batallón pudo 
entonces detener a la infantería alema- 
na que atacó posteriormente las coli- 
nas, y para rechazar a los carros de 
combate alemanes dudó en solicitar el 
fuego de las baterías navales. y 

El segundo día, los alemanes consi- 
guieron rebasar las colinas y estuvieron 
a punto de arrojar al mar algunas uni- 
dades americanas, pero la llegada de 
carros y artillería propios sostuvo y 
detuvo el contraataque alemán. En todo 
caso, y a pesar del éxito provisional, 
la cabeza de puente americana era tan 
inestable que su comandante en jefe, el 
teniente general George S. Patton, pidió 
que le enviaran refuerzos aerotranspor- 
tados la segunda noche, 11 de junio. 

Aunque los barcos fondeados frente 
a la costa y las baterías antiaéreas ins- 
taladas en la playa fueron alertados de 
que los transportes C-47 iban a pasar 
hacia medianoche, en vuelo bajo y len- 
to, nada pudo impedir la catástrofe que 


se avecinaba; después de dos días críti- 
cos en la cábeza de puente, las tropas 
desembarcadas estaban nerviosas y los 
marinos que las cubrían sospechaban 
de todo avión, después del severo cas- 
tigo que habían recibido de la aviación 
alemana. 

Los aviones que transportaban a los 
2.000 paracaidistas del 504 de Infantería 
Paracaidista volaban entre la inestable 
tranquilidad creada por una reciente in- 
cursión aérea alemana sobre los buques 
aliados. La primera oleada sobrevoló el 
sector sin provocar ningún incidente, 
pero cuando las siguientes se aproxima- 
ban, una ametralladora solitaria se dejó 
oír por algún sitio; esta señal puso en 
funcionamiento a casi todas las armas 
antiaéreas de la playa y de los buques. 

“Los aviones dejaban la formación y 
caían al mar” refirió uno de los para- 
caidistas supervivientes; “otros, como 
juguetonas ballenas, intentaron meter- 
se por entre el fuego que se elevaba a 
raudales, iluminado con sus fogonazos 
los rostros de los hombres que se aso- 
maban a las ventanillas.” 

De los 144 aviones que salieron de 
Túnez, veintitrés se perdieron y treinta 
y siete sufrieron graves daños; murie- 
ron ochenta y un hombres, dieciséis 
fueron los desaparecidos que se presu- 
mieron también muertos y 132 resul- 
taron heridos. 

Dos noches después, las tropas de la 
1.:* Brigada Paracaidista inglesa volaron 
a Sicilia en transportes pilotados por 
americanos, con la misión de apoderar- 
se de un puente y de acelerar el ritmo 
del avance británico hacia el puerto de 
Catania. De nuevo la artillería antiaé- 
rea de la flota Aliada volvió a abrir 
fuego contra ellos, derribando dos avio- 
nes y obligando a otros nueve a em- 
prender el regreso, por averías O por 
las heridas causadas al piloto. El resto 
fueron dispersados y al ser posterior- 
mente hostigados por la artillería ale- 
mana, terminó por desaparecer el poco 
orden que todavía mantenían; otros 
diez aviones tuvieron que regresar y 
treinta y siete cayeron envueltos en 
llamas o se precipitaron sobre el mar. 

Los pilotos de los aviones aún capa- 
ces de volar no pudieron hacer otra 
cosa que dejar caer a los paracaidistas 
o soltar los planeadores en el momento 
v sobre el lugar que pudieron; de los 
1.900 hombres transportados, solamente 
unos 200 llegaron al puente, donde des- 
cubrieron que caían sobre un batallón 
enemigo de la 1. División Aerotrans- 
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portada, lanzada horas antes. Increíble- 
mente, el pequeño grupo de asaltantes 
ingleses logró apoderarse del puente o, 
al menos, protegerlo con su fuego has- 
ta la llegada de la infantería británica. 

A pesar de la confusión y tragedia 
que se cernió sobre las operaciones 
Aliadas en Sicilia, uno de los jefes mili- 
tares alemanes, Kurt Student, estimó 
como “decisiva” la contribución a la 
invasión que las unidades aerotranspor- 
tadas prestaron; después de la guerra 
escribió: “Si no hubiera sido por las 
fuerzas aerotransportadas Aliadas, que 
impedieron la llegada a la cabeza de 
puente de la División Panzer Hermann 
Goering, ésta habría arrojado al mar 
con facilidad a las tropas desembarca- 
das en la cabeza de puente en la playa.” 
Student dijo después de la guerra “La 
división podría haber arrojado al mar 
a las primeras fuerzas desembarcadas”. 

De todos modos, como testigo parcial 
en todo lo referente a las tropas aero- 
transportadas, Student exagera bastan- 
te: La división Panzer jamás amenazó 
seriamente las cabezas de puente Alia- 
das, nunca inquietó las posiciones bri- 
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tánicas y tan sólo causó seria preocu- 
pación a una de las tres cabezas de 
Puente americanas. Con todos, los para- 
caidistas Aliados contribuyeron valiosa- 
mente a la invasión, aún más de lo que 
ellos mismos se atrevieron a reconocer, 
porque sus lanzamientos dispersos con- 
fundieron profundamente a muchos 
mandos del Eje. Los resultados obteni- 
dos causaron una impresión tal en Hit- 
ler que comenzó a preguntarse si fue 
o no acertada su decisión anterior de 
menospreciar tan radicalmente la po- 
tencia de sus fuerzas aerotransporta- 
das, después de Creta. 

Pero los jefes Aliados esperaban más 
de sus selectas tropas aerotransporta- 
das. El final de esta clase de operacio- 
nes en Sicilia hizo que más de un co- 
mandante Aliado, en especial america- 
no, dudara de las posibilidades de los 
asaltos aerotransportadas de gran en- 
vergadura. 

En el continente americano, por su 
lado, las operaciones de Sicilia acre- 
centaron la oposición a la permanencia 
en servicio de las divisiones aerotrans- 
portadas. 
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Entre los que dudaron de la viabilidad 
de la división aerotransportada, des- 
pués de lo de Sicilia, se hallaba el Co- 
mandante en Jefe Aliado en el Medite- 
rránneo, Dawight D. Eisenhower. 

“No creo en las divisiones aerotrans- 
portadas,” había escrito al jefe de esta- 
do mayor del Ejército estadounidense, 
George Marshall. El lanzamiento de una 
división completa, en opinión de Eisen- 
hower, necesariamente dispersaría a las 
tropas por una extensa área hasta el 
punto en que su jefe se vería imposi- 
bilitado de recuperar su control; por 
otra parte, si estas tropas se organiza- 
ran en unidades más pequeñas y capa- 
ces de valerse por sí mismas, podrían 
siempre recibir un jefe con un cuadro 
de mandos reducido y sistema de comu- 
nicaciones que asegurara la coordina- 
ción precisa. 

Más titubeante aún se mostraba 
Yesley McNair, jefe de las fuerzas del 
Ejército de Tierra. El general McNair 
vio en la confusión y elevadas pérdidas 
de los asaltos en Sicilia la prueba que 
confirmaba su anterior oposición a la 
creación de lo que denominaba “unida- 
des engañosas”. McNair proponía la 
disolución de las divisiones aerotrans- 
portadas y la conservación de los regi- 
mientos de paracaidistas en unidades 
no divisionarias, al tiempo que los de- 


más contingentes se reunían para con» 
tituir unas divisiones ligeras que po- 
drían recibir un rápido entrenamien: 
to aerotransportado especializado en el 
caso en que se hiciera necesaria la po- 
sesión de una fuerza aerotransportada 
con las dimensiones de la división. 

El hombre que estaba al frente de 
las tropas aerotransportadas británicas, 
general Browning, no era de la misma 
opinión; los problemas esenciales que 
veía eran los de la coordinación y con: 
trol entre las unidades de transporte y 
las tropas aerotransportadas, los cuales 
podrían ser solucionados mediante la 
creación de un cuerpo aerotransporta: 
do que englobara a los dos elementos. 
Una comisión especial establecida por 
el Departamento de Guerra norteameri- 
cano no llegó a conclusiones tan avan- 
zadas, pero sin embargo propugnó una 
reforma profunda del adiestramiento, 
con el fin de que los transportes de 
tropas y las unidades aerotransporta- 
das pudieran trabajar conjuntamente 
mucho antes de entrar en combate. La 
comisión determinó que “la puesta en 
marcha y el adiestramiento de las uni 
dades aerotransportadas están directa- 
mente relacionados con los de las uni: 
dades de transporte de tropas,” lo cual 
era una forma indirecta de exigir ma- 
yores esfuerzos por parte de las Fuer- 
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zas Aéreas de Ejército con vistas a un 
entrenamiento conjunto. En contesta- 
ción, el jefe de las Fuerzas Aéreas, ge- 
neral Henry H. Arnold, prometió una 
mayor dedicación al equipamiento y 
adiestramiento de las unidades de 
transporte de tropas, en especial con 
operaciones nocturnas. 5 
La suerte de estas “unidades engaño- 
sas” no había sido decidida aún cuan- 
do, el 5 de septiembre de 1943, la 503 de 
Infantería Paracaidista, destacada en el 
Pacífico, realizó una impresionante de- 
mostración a la luz del día. En compa- 
ñía de un batallón australiano de ar- 
tillería paracaidista, equipado con ca- 
ñones del 25, el regimiento partió en 
ochenta y cuatro C-47 de Port Moresby, 
en Nueva Guinea; con el fin de cclabo- 
rar con un avance en tres direcciones 


Lanzamiento de demostración de 1.500 pa- 
racaidistas, presenciado por Churchill y 
Eisenhower. 


de los australianos, dirigido hacia el 
puerto de Lae, en manos japonesas, los 
paracaidistas tenían que apoderarse de 
unas pistas de aterrizaje situadas en 
Nadzab, unos treinta kilómetros hacia 
el interior de la isla, como medida 
precaución para cortar la retirada del 
enemigo. A parar del día siguiente co- 
menzaría a llegar en transportes una di- 
visión australiana. 


La ausencia de resistencia hizo que 
la operación mo pudiera compararse 
con la de Sicilia pero, de todos modos, 
la coordinación que los aviadores y las 
tropas aerotransportadas demostraron 
fue ciertamente impresionante. Bom- 
barderos medios, tipo A-20 Havoc, lan- 
zaron cortinas de humo que ocultaron 
las zonas de lanzamiento; los bombar- 
deros pesados B-25 Mitchell soltaron 
su carga explosiva sobre la zona en que 
iban a caer los asaltantes, mientras qué 
las Fortalezas Volantes B-17, espec al 
mente equipadas para la misión, lanza- 


ron fardos con armas y equipo en para- 
caídas. Entre tanto, los cazabombarde- 
ros P-38 y P-47 facilitaron la cobertura 
aérea. 

La operación constituyó un completo 
éxito. Como manifestaron los observa- 
dores a su vuelta a los Estados Unidos, 
tal vez tendrían un buen futuro las ope- 
raciones aerotransportadas a gran esca- 
la si se pudiera conseguir la necesaria 
coordinación entre los paracaidistas y 
las tripulaciones de los aviones. El se- 
cretario de Guerra, Henry L. Stimson, 
convocó a los jefes del ejército para es- 
tudiar la estructura y organización de 
la operación en Nueva Guinea. 

Aunque era obvio que uno de los pre- 
supuestos para la solución de los pro- 
blemas era la mejora del adiestramien- 
to conjunto, también se tomaron medi- 
das para perfeccionar los instrumentos 
de ayuda a la sae pr La 82 Divi- 
sión Aerotransportada dio los pasos ne- 
cesarios en este sentido en la siguiente 
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operación norteamericana, consistente 
en un apresurado refuerzo aerotrans- 
portado a la cabeza de puente de las 
costas de Salermo, en la península ita- 
liana, que estaba sometida a fuertes 
presiones enemigas. 

La crisis fue precipitada por el con- 
traataque alemán en la noche del 11 de 
septiembre de 1943. El teniente general 
Mark W. Clark, jefe del Quinto Ejér- 
cito estadounidense, solicitó al día si- 
guiente el envío de refuerzos por el me- 
dio que fuera; como la llegada de los 
acuartelados de Sicilia tardaría varios 
días si iban a ser enviados por mar, el 
general Eisenhower dio su autorización 
para que se lanzaran sobre la cabeza de 
puente los paracaidistas de la 82 Di- 
visión Aerotransportada. 

El eso de la fuerza aerotranspor- 
tada iba Led 0 tres aviones que 
llevaban unas patrullas de exploradores 
os que señalarían el lugar 
sobre el terreno; una vez que tocaron 
tierra, montaron unos aparatos portá- 
tiles de radar, de poco peso; al mismo 
tiempo se cursaron órdenes a todas las 
baterías antiaéreas de los buques y de 
la playa para que, a fin de evitar la re- 
pe ción de los trágicos sucesos de Sici- 
ia, nadie hiciera fuego contra ningún 
avión, ya fuera e o aliado. 

Antes del amanecer del día 13, 1.300 
paracaidistas cayeron con una desacos- 
tumbrada precisión en la cabeza de 
puente, casi encima de una T gigante 
formada por bidones de aceite en lla- 
mas. Fue una ironía que tan espectacu- 
lar descenso produjera escaso efecto en 
la crisis que atravesaba la cabeza de 
puente, rque, hacia la medianoche 
del día 12, antes de la llegada de los pri- 
meros paracaidistas, las tropas de tie- 
rra habían logrado detener el contra- 
ataque, y los alemanes iniciaron la re: 
tirada. 

No existía seguridad de que los ale- 
manes estuviesen desbandados, por ello, 
la noche del día 13 llegaron más para- 
caidistas a la cabeza de puente y el que 
ahora era 509 Batallón de Infantería 
Paracaidista se preparó para lanzarse 
cerca de Avellino, unos treinta kilóme- 
tros más allá de la periferia de la cabe: 
za de puente, con el objetivo de inter- 
ceptar las carreteras por las que posi- 
blemente se desplazaban los refuerzos 
alemanes. 

La operación de Avellino, organizada 
a toda prisa, fue desgraciada desde su 
comienzo. No se utilizaron los explora- 
dores porque las altas montañas y la 
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distancia a que se hallaba el objetivo 
desde la cabeza de puente harían inútil 
el uso de los pequeños aparatos de ra- 
dar de que se disponía; a causa del 
terreno montañoso sería imposible de- 
jar caer a los paracaidistas desde alti- 
tudes favorables de 150 a 200 metros, 
y a la de 300 o más metros Avellino y 
las demás aldeas existentes en la zona 
—claramente divisadas aquella noche 
del 14 de enero por los pilotos—, ofre- 
cían todas el mismo aspecto. Los avio- 
nes lanzaron a los paracaidistas con la 
misma dispersión que en Sicilia, re- 
partidos por un área de más de cien- 
to cincuenta kilómetros cuadrados. El 
jefe del batallón cayó en medio de un 
parque de carros de combate alema- 
nes, siendo capturado inmediatamente. 
Otros grupos pequeños pudieron reu- 
nirse y dedicarse a volar los puentes, 
cortar los cables de comunicación y 
tender emboscadas a patrullas enemi- 
gas. De los 640 hombres que se lanza- 
ron en esta operación lograron infil- 
trarse y volver a las líneas aliadas poco 
más de cien, pero las consecuencias 
globales de la operación apenas si se 
sintieron. 


La disponibilidad de estas unidades 
aerotransportadas, como reserva para 
la cabeza de puente de Salerno, fue un 
resultado de la cancelación de una de 
las operaciones aerotransportadas más 
audaces planeadas durante la contien- 
da. Su proyecto pretendía aprovechar 
la rendición italiana, apoderándose de 
Roma con la confabulación y coopera- 
ción de los italianos, para así obligar 
a los alemanes, según se esperaba, a 
evacuar la mitad Sur de la penísula 
italiana. 

Las tropas de la 28 División Aero- 
transportada estaban ya en vuelo, en 
sesenta y dos C-47, cuando el general 
le división Maxwell D. Taylor, jefe de 
artillería de la división, que se había 
trasladado secretamente a Roma para 
ultimar los detalles de la colaboración 


así como por corregir las deficiencias 
que la acción de Sicilia había eviden- 
ciado. Se hicieron esfuerzos por faci- 
litar a todos los aviones de trans- 
porte y a todas las unidades aerotrans- 
portadas radar de orientación y de na- 
vegación, así como radios VHF que 
permitieran la comunicación entre las 
tropas aerotransportadas y los trans- 
portes una vez aquéllas hubieran toca- 
do tierra. 


A causa de la gran escasez de equipos 
de radar en los Estados Unidos, casi to- 
das las nuevas técnicas de exploración 

de fijación fueron descubiertas en 
Eiroba, conjuntamente por americanos 
e ingleses. En su forma perfecciona- 
da, estas técnicas implicarían la utili- 
zación de equipos de diez exploradores 
que se lanzaban al lugar unos treinta 
minutos antes de la llegada de la pri- 
mera oleada, tiempo suficiente para 
que pudieran montar sus instrumentos. 
La señalización normal para las zonas 
de lanzamiento era una gran T forma- 
da por cinco focos de luz y un aparato 
de radar, del modelo inglés “Eureka”, 
instalado en la parte superior de la le- 
tra. Un reflector “Rebeca” instalado en 
el avión transmitía en la misma fre- 
cuencia que el “Eureka”, que le contes- 
taba automáticamente y daba al avión 
la localización exacta en relación con 
el mismo. Para la señalización de una 
zona de aterrizaje de planeadores se co- 
locaba una línea de luces, con colores 
alternos, a lo largo del eje principal 
de las eventuales pistas, con un “Eure- 
ka” instalado en el extremo a favor 
del viento. En las operaciones a la luz 
del día se usaban a veces humos de 
colores. 

Para facilitar el control y el adiestra- 
miento, las alas de transportes de tro- 
pas americanas destacadas en Inglate- 
rra fueron englobadas bajo el 9. Man- 
do de Transportes de Tropas, depen- 
diente de la 9.' Fuerza Aérea. Cuando 
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esta unidad recibió un nuevo jefe en 
el teniente general Lewis H. Brereton, 
los transportes fueron objeto de una 
atención especial; Brereton, en sus 
años de oficial, había estado a cargo 
del planeamiento táctico de la proyec- 
tada operación aerotransportada de Bi- 
lly Mitchell contra la ciudad de Metz, 
en la Primera Guerra Mundial. En no- 
viembre, James Gavin, entonces gene- 
ral de brigada, llegó a Inglaterra con 
la misión de “ocuparse directamente 
del Mando de los Transportes de Tro- 


1tos aerotransportados 
1 6 junjo 1944 


Coutances 


italiana, hizo radiar una señal en clave, 
ya convenida, y canceló la operación. 
La operación era bastante arriesgada; 
Taylor además, encontró vacilaciones 
del alto mando italiano y poca seguri- 
dad en el papel italiano. La caída de 
Roma se produciría diez meses después. 

Mientras tanto, en los Estados Uni- 
dos y en la Gran Bretaña se hacían 
continuos esfuerzos por mejorar la co- 
ordinación entre el transporte de tro- 
pas y las unidades aerotransportadas, 
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pas y de las divisiones aerotransporta- 
das, a fin de alcanzar los mejores re- 
sultados”. 

Aunque en los Estados Unidos se pre- 
paraba la organización de una quinta 
división aerotransportada —la 13—, aún 
había muchas dudas sobre la viabilidad 
de estas unidades, sobre todo a causa 
de las reservas del general McNair. La 
posición de la división aerotransporta- 
da era objeto de polémica y McNair 
había expresado en diciembre, cuando 
realizaba sus maniobras en las Caroli- 
nas la 11 División Aerotransportada, su 
opinión de que ninguna unidad de este 
tipo debía exceder de los contingentes 
de un batallón. El mismo McNair asis- 
tió como observador a aquellas manio- 
bras, en unión del secretario de Guerra, 
Stimson; el comandante en jefe de la 
11 División Aerotransportada, general 
Joseph Swing, era plenamente conscien- 
te de todo lo que se ventilaba con el 
eventual resultado de las maniobras. 

Gracias a la utilización del nuevo ra- 
dar y de las técnicas de señalización en 
el suelo, oleada tras oleada de aviones 
y planeadores (éstos, por vez primera, 
remolcados por un cable doble) levan- 
taron el vuelo durante la noche, par- 
tiendo de cuatro aeródromos bastante 
distanciados entre sí. Con muy pocos 
errores, llegaron a trece áreas designa- 
das y dejaron caer dentro del blanco 
el eS por ciento de las tropas. Entre 
aviones y planeadores se transportaron 
12.282 hombres durante un período de 
treinta y nueve horas. 


Aunque existían todavía algunas defi- 
ciencias obvias (por ejemplo, ¿qué se 
hacía con los pilotos de los planeado- 
res, una vez llegados al suelo?), los ob- 
servadores consideraron que las manio- 
bras habían constituído un gran éxito. 
El general McNair se mostró “muy sa- 
tisfecho”. Varias semanas después la 
17 División Aerotransportada realizó 
otras maniobras con un éxito similar y 
McNair se sintió, por fin, convencido. 

Por lo menos durante el resto de la 
Segunda Guerra Mundial la división 
aerotransportada permanecería en el 
Ejército de los Estados Unidos. 


En Inglaterra, por esta época fue len- 
ta la formación de una segunda divi- 
sión aerotransportada británica —la 
6'—, ante la necesidad de enviar uni- 
dades adicionales y reemplazos a la 
1.* División Aerotransportada que lu- 
chaba en Africa del Norte, en Sicilia y, 
posteriormente, en Italia. Durante la 


112 


invasión de Sicilia esta división estuvo 
al completo de sus unidades: tres bri- 
gadas de paracaidistas con tres bata- 
liones cada una (1., 4." y posteriormen- 
te, 2.) y la 1.* Brigada de Desembarco 
Aéreo (infantería planeadores). Uno de 
los batallones de paracaidistas, el 156, 
fue constituido con voluntarios de la in- 
fantería inglesa destacada en la India, 
donde recibieron gran parte de su en- 
trenamiento, También se crearon un ba- 
tallón Gurkha de paracaidistas y una 
brigada india de paracaidistas, y los 
australianos formaron un batallón aero- 
transportado que nunca llegó a entrar 
en combate. 


Después de las dificultades surgidas 
en los lanzamientos de Sicilia, la 1.* Di- 
visión Aerotransportada volvió a entrar 


en acción el 9 de septiembre de 1943, 
Bajo el mando del general de división 
G. F. Hopkinson, la división desembar- 
có por mar en la costa del “tacón” de 
la penísula italiana, en el puerto de Ta- 
rento, a fin de aprovechar la capitula- 
ción de Roma; desde este lugar siguió 
combatiendo el resto del mes como in- 
fantería regular. En el intervalo, en la 
noche del 14 de septiembre, una de 
las compañías se lanzó en paracaías en 
la isla de Cos, en el Dodecaneso, sin 
encontrar resistencia. Los italianos, que 
esperaban la invasión, habían incluso 
echado paja a la zona de caída, para 
amortiguar el golpe. 


_Al completar las filas de la 6.* Divi- 
sión Aerotransportada, el mando britá- 
nico tropezaba con la escasez de reser- 


Torre de entrenamiento estático. 


vas humanas, por lo que se decidió a 
convertir en batallones de paracaidis- 
tas a otra unidades del ejército de tie- 
rra ya existentes. Siempre que un indi- 
viduo se mostrara reacio al cambio era 
transferido a otros batallones del fren- 
te. Esta opción no se proporcionaba a 
los componentes de unidades del ejér- 
cito de tierra que se convertían en in- 
fantes de planeadores. 


El jefe de la 6.* era el general de di- 
visión Richard N. Gale, que, como ge- 
neral de brigada, había mandado, a fi- 
nales de 1941, la 1.* brigada aerotrans- 
portada inglesa. A diferencia de la 1. 
División, la 6.* solamente disponía de 
dos brigadas de paracaidistas, de los 
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que un batallón estaba compuesto por 
canadienses. La 1.* División, a su vez, 
dejaría en Italia una de sus brigadas. 


Cuando “Boy” Browning, general en 
jefe de las tropas aerotransportadas, se 
dispuso a entrenar la nueva división, 
tuvo que enfrentarse con el viejo pro- 
blema d la carencia de aviones para los 
lanzamientos exigidos en las prácticas; 
el problema no se solucionó parcial. 
mente hasta fines de 1943, cuando se le 
asignó la colaboración de una parte 
del 9.? Mando Americano de Transpor- 
tes de Tropas. Los soldados británicos 
expresaron satisfacción al poder saltar 
por una puerta, en lugar de hacerlo a 
través de una abertura en el suelo. A 
principios de 1944 se logró resolver de- 
finitivamente el problema del número 
de transportes para los paracaidistas 
británicos mediante la asignación de 
dos grupos —el 38 y, el 46— de trans- 
portes de tropas de la RAF. El gene- 
ral Browning se regocijó cuando pudo 
transportar en el mismo momento a 
una división completa. 


Aun resolviéndose finalmente este 
acuciante problema, Inglaterra empeza- 
ba a padecer una grave tensión. —A fi- 
nales del invierno y principios de la 
primavera de 1944— la estrategia de las 
fuerzas aéreas Aliadas se embarcaba en 
un ambicioso programa para conseguir 
la expulsión de la aviación enemiga del 
cielo de Francia. Día tras día llegaban 
los barcos al estuario del Clyde, donde 
desembarcaban miles de americanos, 
con su voluminosa bolsa de pertrechos 
al hombro, o bien descargaban tonela- 
das y toneladas de suministros y equi. 
po, que comprendían locomotoras has- 
ta prótesis dentales. Incluso los obser- 
vadores más casuales podían compro- 
bar que se aproximaba el momento en 
que los ejércitos Aliados lanzarían su 
golpe decisivo contra la Alemania de 
Hitler, con una grandiosa invasión de 
Francia al otro lado del Canal de la 
Mancha. 


Como parte de los grandes prepara- 
tivos de la invasión, la utilización del 
paracaídas aumentó su importancia, ya 
iniciada poco después de la derrota 
francesa de 1940. Aunque se prestaba 
una atención particular a Francia, don- 
de era lo más lógico que desembarca- 
ran las tropas invasoras, también los 
británicos habían comenzado a ayudar 


Los reclutas aprenden a caer. 


a los diversos movimientos de la resis- 
tencia que existían en los países de la 
Europa ocupada, con inclusión del en- 
vío por penis de suministros y 
agentes. En lo que respecta a Francia, 
donde se confiaba en que la Resisten- 
cia debilitara al enemigo y hasta coope- 
rara activamente en la liberación del 
continente, los ingleses habían organi- 
zado, en un cuartel general denomina- 
do Ejecutivo de Operaciones Especia- 
les, una sección francesa directamente 
dedicada al recultamiento y entrena- 
miento de agentes, a la organización 
de la resistencia y a canalizar la infor- 
mación destinada al espionaje, a través 
de la radidifusión clandestina. 

Los Estados Unidos se unieron a este 
programa a principios de 1943, a través 
de una organización de espionaje cono- 
cida como Oficina de Servicios Estraté- 
gicos. Entre los dos países se logró lan- 
zar en paracaídas o trasladar a Fran- 
cia por cualquier otro medio a un to- 
tal de 768 agentes entrenados bajo sus 
auspicios, además de otros 868 reclu- 
tados por Charles de Gaulle, el hombre 
que huyó de su país para dirigir la re- 
sistencia desde el extranjero. 

Además de los agentes y de los ope- 
radores de radio, las tres naciones alia- 
das trasladaron a Francia y lanzaron en 
paracaídas unos equipos de tres hom:- 
bres cada uno, conocidos bajo el apela- 
tivo de “Jedburgh”, por el lugar de Es- 
cocia en que recibieron entrenamiento. 
El trío, compuesto de un americano, 
un inglés y un francés, vestía uniforme 
a diferencia de los agentes ordinarios. 
La razón principal estaba en que mu- 
chos no hablaban un correcto francés 
y, de ser capturados vistiendo unifor- 
me, podrían acogerse a su condición de 
combatientes, de acuerdo con las nor- 
mas internacionales de la guerra. A cau- 
sa también del uniforme, se limitaban 
a actuar en distritos en los que la Re- 
sistencia había ya conseguido un cierto 
control También se lanzaron en para- 
caídas sobre Francia para combatir al 
lado de la Resistencia 374 hombres en- 
tre oficiales y soldados pertenecientes 
a varios grupos norteamericanos de las 
Operaciones Especiales. 

A pesar del plan alemán de recrude- 
cimiento de la presión y el terror, con- 
forme se aproximaba el instante de la 
invasión Aliada de Francia se dejó sen- 
tir la existencia, en este país y en otros 
ocupados, de un ejército oculto que se 
avituallaba principalmente con los lan- 
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Los planeadores después del Día-D. 


zamientos en paracaídas; los alemanes 
sabían que dicho ejército se disponía 
a actuar en Francia, al unísono con los 
invasores, pero se confesaban incapa- 
ces de evitarlo. Nadie podría estimar 
con certeza los efectivos de estas fuer- 
zas; tal vez 100.000 hombres, tal vez 
200.000, aunque ciertamente estuvieran 
escasos de armas, porque los america- 
nos y los ingleses tenían que atender 
a otros cometidos prioritarios. Todos 
ellos, sin embargo, sentían amor por 
su tierra, odio hacia los nazis y la sa- 
tisfacción de saber que la liberación 
se aproximaba. 

Incluso después de la invasión, los 
ingleses siguieron utilizando un regi- 
miento entero aerotransportado en apo- 
yo a los movimientos de resistencia 
en Bélgica, Holanda, Franca e Italia; 
era el Regimiento de Servicios Aéreos 
Especiales y sus tropas operaban en 
grupos reducidos en misiones como la 
obstaculización de las comunicaciones 
por carretera ferrocarril. En estas 
acciones también participaron, a veces 
destacamentos de los dos batallones 
aerotransportados franceses organiza- 
dos en Inglaterra así como una compa- 
ñía belga y otra holandesa. 

_Los hombres que proyectaron la inva- 
sión de Francia tuvieron en cuenta, 
desde el primer momento, la utiliza- 
ción de las tropas aerotransportadas, 
incluso en el caso del ásalto de urgen- 
cia que se había programado para prin- 
cipios del otoño de 1942, en el supuesto 


116 


. 


de que el ejército ruso hubiera dado 
señales de inminente hundimiento. Este 
plan de emergencia exigía la disponibi- 
lidad de cuatro batallones de paracai- 
distas americanos y de una brigada 
paracaidista inglesa. Un segundo pro- 
yecto, que fijó el verano de 1943 para 
la operación, presumía la utilización de 
una brigada paracaidista inglesa y de 
once batallones americanos de paracai- 
distas, con una división aerotranspor- 
tada. La decisión de invadir Africa del 
Norte, que después implicó a los Alia- 
dos en Sicilia y en la península italia- 
na, obligó a la cancelación de todos 
ira proyectos. 

n nuevo plan, la Operación Over- 
lord, que preveía realizar la invasión 
para finales de la primavera de 1944 y 
que había sido aprobado por los man- 
dos aliados en el verano de 1943, pro- 
yectaba en un principio emplear par- 
tes de dos divisiones aerotransporta- 
das —la 6.* inglesa y la 101 americana— 
porque tanto la 1. británica como la 
82 americana se hallaban ocupadas en 
el Mediterráneo, además de que el nú- 
mero disponible de aviones de trans- 
porte se creía que no iba a ser suficien- 
te. Las líneas generales de la Operación 
Overlorá fueron respetadas en la inva- 
sión de Normandía, entre el Havre y el 
istmo de la península de Cherburgo, 
aunque la modesta contribución aero- 
transportada original fuera considera- 
blemente ampliada. 

El primer proyecto daba prioridad a 
las tropas aerotransportadas británicas, 
con el fin de facilitar la toma de Caen 
y los cruces sobre el río Orne, del flan- 
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tallón de paracaidistas americanos, con 
el propósito de poner fuera de comba- 
te una batería de artillería costera si- 
tuada en un acantilado que dominaba la 
playa llamada luego “Omaha”, una de 
las que los americanos iban a asaltar. 
Si se dispusiera de aviación adicional o 
los aviones pudieran volar en más mi- 
siones, otros paracaidistas americanos 
ocuparían los pequeños puentes que 
cruzan los riachuelos que corren a la 
espalda de la playa de “Omaha”. 
Cuando el genral Eisenhower llegó 
procedente del área del Mediterráneo, a 
Drincipios de enero de 1944, para hacer- 
se cargo del Mando Supremo Aliado de 
la Operación Overlord, se disponía de 
un número mucho mayor de aviones de 
transporte y de unidades aerotranspor- 
tadas. Se tenían a mano las dos divi- 
siones británicas y las 82 y 101 ameri- 
canas, y una cantidad suiciente de avio- 
nes para transportar la mayor parte 
de sus efectivos. La decisión de abrir 
otra playa a la invasión americana, a 
la que se bautizó con el nombre de 
“Utah”, al Oeste de “Omaha”, obligó a 
los mandos a conceder la prioridad al 
puente aéreo americano; según se acor- 
dó finalmente, la 6.* División Aerotrans- 
portada se encargaría de apoderarse de 
los puentes de Orne, asegurar el flanco 
izquierdo mediante la ocupación de un 
puente al Nordeste de Caen y eliminar 
una batería costera instalada en el pue- 
blo de Merville, due por su posición 
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podía someter a su fuego las playas de 
invasión inglesa. La 1. División Aero- 
transportada quedaría disponible como 
reserva, para intervenir si lo Pera: 
la cabeza de puente inglesa. Las divi- 
siones americanas ocuparían las sali- 
das de los caminos que cruzan la zona 
pantanosa de la playa “Utah”, impedi- 
rían la llegada de refuerzos que se di- 
rigieran contra la misma, se apodera- 
rían de los puntos de cruce sobre el 
río Merderet, que podría utilizarse para 
aislar toda la península de Cherburgo, 
y, finalmente, se encargarían de ocupar 
la ciudad de Carentan, paso necesario 
para enlazar la playa “Omaha” con la 
“Utah”. Estos extensos objetivos de las 
divisiones aerotransportadas británicas 
y norteamericanas debían proteger los 
flancos descubiertos de las fuerzas in- 
vasoras. 

En el curso de los planes, el general 
Marshall, Jefe del Estado Mayor del 
Ejército norteamericano, consideró que 
el uso que se hacía de las divisiones 
aerotransportadas estaba regido por un 
criterio excesivamente conservador; su- 
girió a Eisenhower un plan que había 
sido elaborado por el general Arnold. 
Según él, el Día-D se establecería una 
cabeza de puente aérea a más de seten- 
ta kilómetros de la costa, lo bastante 
cercana a París como para amenazar- 
la y poner en peligro las vías de comu- 
nicación que atraviesan el Sena. Eisen- 
hower, aunque estudió detalladamen- 
te el proyecto, terminó rechazándolo; 
como escribó a Marshall, “el uso ma- 
sivo de tropas en operaciones verticales 
es acertado, pero como este tipo de 
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Izquierda: Pintándose al estilo guerrero in- 
dio, para la invasión de, Europa. Arriba: 
Enganchados, listos para saltar. 


fuerzas, que trata de envolver al ene- 
migo, no posee gran movilidad en el 
suelo, las otras fuerzas que presten su 
colaboración deben ser estratégica y 
tácticamente muy ágiles; por tanto, el 
momento de la operación vertical masi- 
va de envolvimiento llegará cuando se 
haya consolidado la cabeza de puente 
y formado una fuerza de ataque sufi- 
ciente”, 

Al aproximarse el instante de la in- 
vasión faltaban de sus filas los dos fun- 
dadores de las fuerzas aerotransporta- 
das aliadas; en octubre de 1942, el in- 
glés John Rock había muerto en un ac- 
cidente de planeador; Bill Lee, que 
había llegado a Inglaterra para tomar 
el mando de la 101 División Aerotrans- 
portada, sufrió un ataque cardíaco en 
febrero de 1944 que le obligó a volver 
a los Estados Unidos. El que había sido 
jefe de artillería de la 82 División Aero- 
transportada, Maxwell Taylor, fue nom- 
brado jefe de la 101; Taylor pidió a los 
paracaidistas americanos que el Día-D, 
al saltar sobre Normandía, dieran un 
grito con el nombre de su fundador: 
“Bill Lee”. 

La potencia de las 82 y 101 Divisio- 
nes Aerotransportadas había sido nota- 
blemente aumentada, a pesar de que 
el general McNair rechazara poco des- 
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pués de la experiencia de Sicilia las 
insinuaciones del general de la división 
Matthew B. Ridgway, jefe de la 82, en 
el sentido de que revisara los cuadros 
de organización y de equipo aerotrans- 
portados y duplicara casi los 8.000 hom- 
bres de cada división. Por encima de la 
negativa de McNair, las dos unidades 
lograron lo que se perseguía por medios 
adecuados; el general Eisenhower aña- 
dió a cada una un regimiento separa- 
do de paracaidistas, y entre ambas se 
repartió un regimiento de infantería en 
planeadores, con lo cual cada división 
contaba con tres regimientos de infan- 
tería de paracaidistas y con uno de tres 
batallones de infantería de planeadores. 
Tenía además, cada una, dos batallo- 
nes de artillería en planeadores equipa- 
do con obuses de 75 mm. y un bata- 
llón de artillería en planeadores equipa- 
do con obuses de 105 mm. 

Como en casi todas las acciones aero- 
transportadas anteriores, la operación 
se realizaría en la oscuridad de la no- 
che; primero caerían en tierra los pa- 
racaidistas de divisiones inglesas y ame- 
ricanas, precedidos por los explorado- 
res, y poco antes del amanecer llega- 
rían los primeros refuerzos en planea- 
dores, seguidos por el resto durante el 
día. 

Los pilotos de los aviones de trans- 
porte de tropa tenían bastante más ex- 
periencia que los que en Sicilia habían 
lanzado y esparcido las tropas, pero en 
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todo caso aún se notaban ciertas de- 
ficiencias; en la primavera habían to- 
mado parte en varias maniobras aero- 
transportadas en Inglaterra, pero to- 
davía existía una gran demanda de 
transporte aéreo de carga que limita- 
ba y disminuía el número de aviones 
con que se podía contar para un entre- 
namiento conjunto. Los pilotos se ha- 
llaban además desconcertados ante el 
constante trasiego entre las misiones de 
transporte de pertrechos y los vuelos 
de entrenamiento en formación diurna 
v nocturna. 

A pesar de la opinión del general 
Marshall de que el plan aerotranspor- 
tado era conservador, otros muchos, 
entre los que se contaba el mismo 
Eisenhower, lo considaraban sumamen- 
te arriesgado. El mariscal del aire sir 
Trafford Leigh-Mallory, al mando de 
las Fuerzas: Aéreas HExpedicionarias 
Aliadas, se sentía cada vez más pesi- 
mista sobre lo que denominaba “una 
operación tremendamente especulati- 
va”. Una semana antes del Día-D le dijo 
al general Eisenhower que no veía acon- 
sejable la utilización de los transpor- 
tes de tropas, porgue lo más probable 
era que las pérdidas excedieran del cin- 
cuenta por ciento; las preocupaciones 
se agravaron aún más cuando los ser- 
vicios de información comunicaron que 
los alemanes habían situado una divi- 
sión completa detrás de la playa de 
“Utah”. No aumentó ciertamente la con- 
fianza al saberse que pocos meses an- 
tes, en un libro titulado “Paracaidis- 
tas” obra del comandante F. O. Miks- 
che, un oficial checo que trabajaba en 
Londres con los franceses, el autor co- 
mentaba una hipotética invasión de 
Normandía, en la que señalaba dos zo- 
nas de lanzamiento que coincidían con 
las que realmente, entre otras varias, 
fueron elegidas por los estrategas alia- 
dos. Sin embargo, y frente a las predic- 
ciones de que las pérdidas en las unida- 
des aerotransportadas podrían elevarse 
hasta el ochenta por ciento, el general 
Eisenhower estimó que su intervención 
era tan esencial para el éxito de la in- 
vasión que si se iba a seguir con estos 
planes habría que aceptar tales riesgos. 

De todos modos, la preocupación por- 


Las fuerzas invasoras aerotransportadas y 
las llegadas por mar establecen contacto, 
al tiempo que la tripulación de un ve- 
hículo pasa junto a un planeador aban- 
donado. 
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que se produjeran unas pérdidas des: 
vastadoras pesaba sobre el ánimo de 
muchos jefes aliados, incluso en el de 
Eisenhower, cuando en la tarde del 5 
de junio de 1944 los paracaidistas in- 
gleses y americanos se encaminaban 
hacia los transportes C-47 y hacia los 
modificados bombarderos Albemarle y 
Stirling, posados en los aeródromos del 
Sur de Inglaterra. Uno de los soldados 
americanos vio así los últimos minu- 
tos: “Unos grupos reducidos y silencio- 
sos se sientan bajo las alas de los 
aviones, a la espera de la puesta del 
sol; son las ocho y ya no queda mucho, 
afirma Porter, el médico que sería ame- 
trallado el día siguiente y que se quedó 
para siempre en el cementerio de Ste. 
Mere-Eglise. Las nueve de la noche y va- 
rios aviones empiezan a calentar sus 
motores; ¡Dios mío, cuánto me molesta 
ese ruído! Las diez de la noche; el ner- 
viosismo aumenta y los hombre se le- 
vantan constantemente para ir repeti- 
das veces a los servicios. Las diez y 


media; subimos a los aparatos y toma- 
mos asiento... Es el final del entrena- 
miento, y la entrada en una calle de 
dirección única. Intento dormir, pero 
me resulta imposible; todo el campo 
tiembla y se estremece con el ruido de 
los aviones, que dan el último calenta- 
miento a sus motores. Once menos 
cuarto; ¡allá vamos!, grita el jefe de 
la tripulación. ¡Allá van! las once, y 
la cola del avión gira, damos la vuel- 
ta y enfilamos la pista. Se hace un gran 
silencio; tomo mis pastillas contra el 
mareo y pretendo corportarme de uno 
modo de lpreccupedo. pero sin obtener 
resultado. Mis piernas flaquean y mi 
garganta se reseca; sólo puedo hablar 
con un susurro tartamudeante. Algunos 
compañeros fuman sin cesar, otros se 
echan a dormir; alzamos el vuelo con 
una suave carrera y, una vez en los 
aires, ya no cabe volverse atrás.” 

A los exploradores ingleses les acom- 
pañaba una reducida fuerza de infante- 
ría y de ingenieros en seis planeadores, 


con la misión de dar un golpe de mano 
en dos puentes vitales que cruzaban 
el canal de Caen y el río Orne, entre 
la ciudad y el mar. El planeador de 
cabeza aterrizó a unos cuarenta metros 
del puente sobre el canal; el resto, me- 
nos uno, tomó tierra en las proximida- 
des. Los ingleses se reunieron sin pér- 
dida de tiempo y se apoderaron de los 
dos puentes después de un violento 
combate, aunque breve, con centinelas 
alemanes. 

Los componentes de un batallón per- 
teneciente a la 5. Brigada Paracaidis- 
ta, que habían caído muy diseminados, 
llegaron varias horas después para ayu- 
dar a.conservar el puente sobre el ca- 
nal, que a partir de entonces sería 
conocido como el Puente Pegaso, mien- 
tras otro batallón marchaba a colabo- 
rar en la defensa del que se tendía 
sobre el Orne. Poco después del medio- 
día, los hombres del Puente Pegaso oye- 
ron a distancia el gemido de una gaita; 
el gaitero, que encabezaba un grupo de 


comandos, fue el primero en cruzar. 
Aunque los francotiradores disparaban 
todavía sus armas contra las pasarelas 
de metal del puente, el encuetro de las 
tropas inglesas aerotransportadas con 
las desembarcadas por mar fue real- 
mente emocionante. 

El otro batallón de la 5.* Brigada Pa- 
racaidista aseguraba, en el intervalo 
una ciudad poco más al Este, que im- 
pedía el acceso a los puentes, y se de- 
dicó a remover los obstáculos anti-ate- 
rrizaje (unos postes clavados en el sue- 
lo en posición inclinada) del campo in- 
mediato. A las dos horas de la llegada 
de los primeros paracaidistas aterriza- 
ban con toda precsisión los planeado- 
res que transportaban un destacamento 
avanzado del cuartel general de la di- 
visión del general Gale y las baterías 
de cañones anticarros. Los francotira- 
dores y unos pequeños grupos de sol. 
dados alemanes en una ocasión prote- 
gidos por tres carros hostilizaron a 
las tropas inglesas durante el resto del 
Día-D, pero sin suponer una amenaza 
grave para los puentes que se conside- 
raban esenciales. Por lo general, las ba- 
jas de la 5. Brigada Paracaidista fue- 
ron bastant ligeras, a pesar de la pér- 
dida de dos Stirling con tripulación y 
ocupantes. 

Las 3. Brigada Paracaidista se lanzó 
con la misión de primero reducir los 
cañones costeros enemigos de Merville 
y, luego destruir los puentes sobre el 
río Dives a fin de dificultar los movi- 
mientos de los refuerzos alemanes. Aun- 
que todos sus batallones cayeron bas- 
tante dispersos, bastantes hombres res- 
pondieron al sonido del cuerno de caza 
—manera de convocar a las tropas aero- 
transportadas inglesas— para atacar in- 
mediatamente los objetivos señalados. 
Todos los puentes fueron destruídos, 
así como la batería y fortificaciones de 
cemento de Merville, misión, esta últi- 
ma, que fue realizada por un grupo 
de 150 hombres al mando del teniente 
coronel T, B. H. Otway, que actuó con 
una intrepidez por nadie igualada en 
todo el Día-D. 

Los lanzamientos dispersos, debidos 
sobre todo a las maniobres de los pilo- 
tos encaminadas a eludir el fuego anti- 
aéreo, disminuyeron considerablemen- 
te el número de los que se reunieron 


Las colas de los planeadores han sido 
desmontadas y separadas, para una des- 
carga rápida. 


para atacar la batería. Otway y los 
150 hombres que logró agrupar se di- 
rigieron hacia las alambradas y campos 
de minas que rodeaban la posición ene- 
miga y allí esperaron la llegada de tres 
planeadores que, al igual que los que 
aterrizaron en el fuerte de Eben Emael, 
debían caer encima de la batería. Los 
planeadores no alcanzaron su objetivo; 
uno de ellos ni siquiera salió de Ingla- 
terra porque se le rompió el cable de 
arrastre; los otros dos sufrieron los 
impactos del fuego antiaéreo y toma- 
ron tierra bastante lejos del lugar. 


Cuando los dos planeadores evolucio- 
naban en el aire, las ametralladoras ale- 
manas se dieron cuenta de la presen- 
cia del coronel Otway y de sus paracai- 
distas y abrieron fuego contra ellos. 
Los ingleses atacaron después de colo- 
car una carga de demolición que abrió 
una brecha en las alambradas y en 
las minas. Varios soldados lograron lle- 
gar a la batería y entrar en lucha cuer- 
po a cuerpo. Redujeron a los últimos 
defensores y clavaron los cañones me- 
dia hora antes de que las baterías de la 
flota pudieran abrir fuego para neutra- 
lizar la posición, en el caso de que 
los paracaidistas hubieran fracasado, 
Otway perdió setenta hombres, entre 
muertos, heridos y desaparecidos —casi 
la mitad de sus fuerzas— pero los ca- 
ñones de Merville no amenazarían a los 
que se aprestaban a desembarcar en 
las playas. 


Al anochecer del Día-D, cuando llega- 
ban al suelo los planeadores de la bri- 
gada de desembarco aéreo de la 6.* Di- 
visión Aerotransportada, el general Gale 
pudo informar que todos los objetivos 
habían sido cubiertos. Varios batallo- 
nes de paracaidistas avanzaban hacia 
las alturas que se extienden entre el 
Orne y el Dives, a fin de formar la que 
sería cabeza de puente de la división 
aerotransportada al otro lado del pri- 
mer río; aquí se detendrían durante 
dos meses, protegiendo el flanco de las 
fuerzas británicas y canadienses, hata 
lograr la ampliación de sus posiciones 
e iniciar la marcha hacia el Sena. Des 
de el Día-D hata la fecha en que for- 
maron para volver a Inglaterra, las 
tropas estuvieron combatiendo ochenta 
v tres días; el número de bajas ascen- 
dió a 2.695. 

Si la dispersión del lanzamiento in- 
glés de paracaidistas fue preocupante, 
la de las divisiones americanas fue 
casi catastrófica. Al tratár de evitar 
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las barreras de fuego antiaéreo y ante 
* la imposibilidad de discernir las zonas 
de lanzamiento por estar ocultas por 
nubes bajas, los pilotos repartieron por 
toda la campiña la fuerza que trans- 
portaban, llegando a caer algunos a 
más de treinta kilómetros del lugar 
asignado. Varios centenares de paracai- 
distas tomaron tierra en unas extensas 
zonas pantanosas que los alemanes ha- 
bían inundado para proteger la defen- 
sa; con el peso del equipo e inmovili- 
zados por los atalajes, fueron muchos 
los que murieron ahogados. Otros ca- 
yeron de pleno sobre las posiciones ale- 
manas o encima del cuartel general de 
la 91 División de Infantería trasladada 
recientemente a Normandía, en respues- 
ta a las preocupaciones de Hitler por 
la posible invasión de esa zona. Vein- 
tiún paracaidistas descendieron sobre 
la plaza mayor o en las inmediaciones 
de Ste. Mere-Eglise, detrás de la playa 
“Utah”; uno estuvo colgado durante 
más de dos horas del campanario de 
la iglesia haciéndose el muerto, hasta 
que los alemanes lo descolgaron e hi- 
cieron prisionero. 

Miles de hombres atravesaron autén- 
ticos dramas individuales, de los que 
unos salieron vivos y otros no, muchos 
paracaidistas tuvieron que aguantar la 
respiración mientras oprimían un grillo 
metálico de juguete, cuyo sonido ayu- 
daba a identificarse mutuamente. La 
respuesta podía ser el grillo tranquili- 
zador de otro compatriota o los dispa- 
ros del enemigo. 

A pesar de la confusión, los hombres 
consiguieron reunirse en pequeños gru- 
pos, formar sus mandos y , con ayuda 
de las detalladas instrucciones impar- 
tidas antes del asalto, dirigirse hacia 
los objetivos señalados. El hecho de la 
dispersión, igual que en Sicilia, provocó 
ciertos efectos en la reacción alemana. 
Los gritos excitados de Fallschirmjá- 
ger! Fallschrmjáger! —algunos incluso 
provocados por maniquíes de paracai- 
distas con petardos, lanzados lejos de 
los objetivos— empezaron a inundar los 
diversos cuarteles alemanes en una 
cantidad tal que durante mucho tiem- 

o les resultó imposible la empresa de 
ocalizar los lanzamientos en un mapa 
inteligible. 

Poco antes del amanecer, mientras se 
seguían librando centenares de confu- 
sos combates locales, el ruido de los 
aviones se dejó oír de nuevo, seguido 
del zumbido característico de los pla- 
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neadores en el aire. Los ocupantes de 
estos aparatos de madera cerraron los 
ojos, entrelazaron sus brazos y adopta- 
ron posturas rígidas a la espera del cho- 
que con el suelo. Los planeadores de 
la 101 División Aerotransportada, en su 
gran mayoría en las cercanías del pun- 
to señalado, aunque los obstáculos an- 
tiaterrizaje y los montículos de tierra 
dura mezclados con árboles y arbustos, 
comunes en esta zona de Normandía, 
causaron un número inevitable de ba- 
jas. Entre los que perecieron en el cho- 
que figuraba el ayudante del jefe de 
la división, general de brigada Don 
Pratt. Los planeadores de la 82 División 
Aerotransportada no tuvieron mejor 
suerte; menos de la mitad aterrizaron 
en el lugar correcto y casi todo el resto 
chocaron con edificaciones o con el te- 
rreno abrupto, o bien terminaron con 
sus pesados ocupantes en las mortales 
aguas de la zona pantanosa inundada. 


Pocos obuses de 75 mm. sobrevivie- 
ron a la deseminación de los paracaí- 
das y muchos menos del 105 resultaron 
aptos para el servicio. Fue una gran 
suerte que las tropas pudieran apode- 
rarse de algunas piezas alemanas de 
artillería, que utilizaron en provecho 
propio, pero, por regla general, las ac- 
ciones se redujeron a innumerablse es- 
caramuzas de infantería, en las que la 
diferencia entre el éxito y el fracaso no 
pasaba de ser el fuego protector poco 
poderoso de un mortero de 60 ó de 
81 mm. que había podido ser salvado. 


A despecho de lo casi catastrófico 
de los lanzamientos aterrizajes, los 
grupos pequeños que lograron reunirse 
en la oscuridad consiguieron, de un 
modo u otra, los objetivos más esen- 
ciales. El jefe de un batallón de la 
101, con setenta y cinco hombres entre 
los que figuraban algunos de la 82, des- 
cubrió que habían sido retirados los 
cañones de una batería costera situada 
en el flanco Oeste de la playa “Utah”; 
con sus hombres, a los que se iban 
uniendo otros poco a poco, aseguró uno 
de los caminos elevados que desde la 
playa cruzaban la zona pantanosa y es- 
tableció unas posiciones que protegie- 
ran el flanco de la playa de desembar- 
co. Otro jefe de batallón reunió noventa 
hombres pero fue obstaculizado por el 
fuego de las ametralladoras alemanas, 
por lo que no pudo alcanzar el otro 
camino hasta después del mediodía, 
cuando las tropas de desembarco ma- 
rítimo ya se habían abierto paso sobre 


dos batallones se apoderaron de los 
puentes sobre el río Douve y de unas 
esclusas que controlaban el paso de las 
mareas; estas conquistas podrían ser 
utilizadas más adelante en el ataque 
contra Carentan, para enlazar la playa 
“Utah con la “Omaha”. 

Otros grupos de contingentes simila- 
res capturaron Ste. Mere-Eglise y la 
defendieron frente a un pequeño con- 
traataque, interceptaron la carretera 
principal de Cherburgo, al Noroeste de 
la ciudad, y al principio del día siguien- 
te establecieron contacto con las tropas 
desembarcadas en la playa “Utah”. Par- 
te de otros batallones lanzados al Oes- 
te del río Merderet cayó sobre la zona 
de reunión de la 91 División enemiga, 
pero después de sangrientos combates 
ocupó los puentes, a pesar de ser so- 
metida a un estrecho cerco. 

_A pesar de estos logros, cuando se 
hizo de noche ni el general Taylor, jefe 
de la 191, ni el general Ridgway, de la 
82 División Aerotransportada, poseían 
un control auténtico de sus divisiones. 
Solamente se habían podido agrupar 
unos 2.500 hombres de los 6.000 de la 
101 que se habían lanzado en las pri- 
meras horas de la mañana; de la 82 
eran menos aún. Pero las divisiones 
pudieron, en su momento, contar las 
pérdidas sufridas en el Día-D, que as- 
cendieron a 2.499; un 15 por ciento en 
lugar del 80 por ciento que se había 
vaticinado. Lo que es más importante 
aún, la debilidad de las dos divisiones 
estaba contrarrestada, por ahora, por 


Las roturas de alas. foerún accidente co- 
mún en los aterrizajes de planeadores. 


el fracaso del enemigo en la organiza- 
ción de contraataques coordinados, lo 
cual se pudo atribuir en parte a la con- 
fusión provocada por la misma presen- 
cia de las tropas aerotransportadas. 
Además, se esperaba durante la noche 
la llegada de refuerzos en planeadores 
y pronto se establecería contacto con 
los invasores desembarcados por mar, 
los cuales facilitarían a los paracaidis- 
tas e infantería de planeadores, ligera- 
mente armados, la asistencia de los ca- 
rros de combate, de la artillería y de 
las baterías navales. El efecto global 
de la operación aerotransportada a la 
espalda de la playa “Utah”, a pesar de 
la dimensión, supuso una contribución 
real y tangible al éxito de la invasión. 

El asalto aerotransportado del Dia-D 
fue el más importante hasta la fecha 
llevado a cabo por los aliados, y el nú- 
mero de los combatientes trasladados 
en el primer día mayor que el de la 
primera oleada alemana sobre Creta. 
Con 2.435 aviones y 867 planeadores, los 
aliados llevaron a Francia cerca de 
17.000 hombres dentro de las prime- 
res veinticuatro horas. Se perdieron 43 
aviones y un número incalculable de 
planeadores. Y, lo mismo que en el 
caso británico, las divisiones aerotrans- 
portadas americanas tardaron en ini- 
ciar la marcha; la 82 lo hizo a los trein- 
ta y dos días del Día-D, y la 101 a los 
treinta y cuatro. 
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Culminación cl ofro 
lado del Rhin 


Con la experiencia de Normandía, tan- 
to el general Ridgway como Taylor in- 
sistieron en la reorganización de la di- 
visión acrotransportada norteamerica- 
na. Ya que las consignas para el adies- 
tramiento y la teoría en cuanto a la 
infantería se basaban en una organiza- 
ción triangular, como eran el regimien- 
to de infantería de planeadores con dos 
batallones, la compañía de infantería 
de planeadores con dos escuadrones y 
el pelotón de paracaidistas compuesto 
por una escuadra de ametralladoras y 
dos de fusileros, los jefes se habían vis- 
to obligados a improvisar nuevas unida- 
des o nuevas tácticas. Aunque la adi- 
ción de un batallón de infantería de 
planeadores y de un regimiento separa- 
do de paracaidistas había aliviado las 
deficiencias, estas soluciones no pasa- 
ban de ser transitorias. Por otro lado, 
el afán de economía al reducir los me- 
dios de transporte y los servicios com- 
plementarios, terminaba inmovilizando 
a estas unidades. El general Taylor in- 
sistió además en la adición de un se- 
gundo batallón de artillería de cam- 
paña en planeadores, equipado con obu- 
ses de 105 mm. 

Aunque el Departamento de Guerra 
había recibido las peticiones con mues- 
tras de comprensión, otras preocupacio- 


nes debidas a los requerimientos de 
todas las fuerzas armadas retrasaron la 
respuesta. Ningún cambio se produciría 
en varios meses, y en estas circunstan- 
cias las divisiones que lucharían en la 
Operación Market el mes de septiem- 
bre fueron escasamente acrecentadas 
igual que sucedió en la Operación Over- 
lord. 

La creación de un nuevo cuadro de 
organización y de equipo de la división 
aerotransportada quedaba fuera de la 
competencia del jefe de operaciones, 
pero no el establecimiento de un cuar- 
tel general que coordinara mejor a las 
tropas aerotransportadas y a los trans- 
portes. Incluso antes del Día-D se dis- 
cutió la posibilidad de agrupar a las 
unidades aerotransportadas inglesas y 
americanas y a las de transporte de 
tropas bajo un cuartel general central; 
sobre todo el general Browning había 
sostenido esta tesis. Tal como Eisen- 
hower veía la propuesta, debería haber 
un oficial jefe de Aviación al frente de 
dicho cuartel general combinado; mien- 
tras que las unidades de transporte, 
tanto inglesas como americanas, funcio- 
narían directamente bajo las órdenes 
del jefe combinado, las tropas aero- 
transportadas estarían sometidas a dos 
cuarteles generales de su arma, uno in- 
glés y otro estadounidense. 
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Lanzamiento de suministros en paracaí- 
das a las tropas americanas que operan 
en el borde de la jungla de Nueva Guinea. 


Algunos oficiales ingleses formularon 
objeciones porque temían que la RAF 
fuera a aprovecharse de este prece- 
dente para controlar a las tropas aero- 
transportadas; en todo caso, la expe- 
riencia de la nueva dispersión en los 
lanzamientos de Normandía dio pábu- 
los a las nuevas tendencias, terminan- 
do Eisenhower por imponer su punto 
de vista. Según el Comandante Supre- 
mo, el jefe de tales cuarteles genera- 
les combinados asumiría la responsabi- 
lidad del entrenamiento conjunto, del 
perfeccionamiento del equipo técnico, 
del planeamiento de las operaciones 
aerotransportadas y del abastecimiento 
por el aire de estas unidades. Los jefes 
de cuerpos y no el jefe combinado, se- 
rían los que mandarían las tropas una 
vez tocaran el suelo, pero sin que aquél 
se desligara de la responsabilidad de 
la asistencia logística hasta el estable- 
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Al frente del nuevo cuartel general, 
Eisenhower nombró al general Brere- 
ton, jefe de la 9' Fuerza Aérea. Poco 
después, a instancias del nuevo jefe, 
dicho cuartel general, que comenzó a 
funcionar el 2 de agosto, se empezó a 
llamar Primer Ejército Aerotransporta- 
do Aliado. Además del 9. Mando de 
Transportes de Tropas y de las forma- 
ciones de transportes de la RAF que 
en cada momento se le adscribieran, 
Brereton tenía bajo su mando al Cuer- 
po Aerotransportado Británico (general 
Browning) y a su equivalente america- 
no, el XVIII Cuerpo Aerotransportado 
mandado por el general Ridgway. El 
general Gavin fue nombrado jefe de 
la 82 División Aerotransportada. 

_El segundo proyecto aliado de inva- 
sión de Francia —los desembarcos en 
la Riviera francesa— fue organizado 
con los recursos del área mediterránea, 
y no por el general Eisenhower, razón 
por la cual la operación aerotranspor- 


tada que debía ayudar a la invasión no 
tuvo relación directa con el nuevo Pri- 
mer Ejército Aerotransportado Aliado. 
Los planes se perfilaron en el Cuartel 
General del Séptimo Ejército estadouni- 
dense, que organizó una división aero- 
transportada provisional y otra también 
provisional de transportes de tropa, con 
los medios que tenía a la mano el ma- 
riscal del Aire Sir Henry Maitland Wil- 
son en su cuartel del Mediterráneo. El 
comandante en jefe de las tropas aero- 
transportadas era el general de división 
Robert T. Frederick, antes al mando de 
la 1* Fuerza de Servicios Especiales 
compuesta por voluntarios americanos 
y canadienses; esta Fuerza había sido 
entrenada en paracaidismo, pero en la 
camapaña de Italia solamente intervi- 
nieron en operaciones terrestres. 

La división aerotransportada provi- 
sional, luego denominada 1. Fuerza 
Aerotransportada Especializada, incluía 
a la 2* Brigada Británica Independien- 
te Paracaidista mandada por le briga- 
dier C. H. V. Pritchard, unidad que la 


1.* División había dejado en Italia cuan- 
do volvió a Inglaterra, con la idea de 
seguir destacando algunas tropas aero- 
transportadas en la penísula italiana. 
En consecuencia, la brigada había esta- 
do combatiendo durante siete meses 
como infantería convencional y sólo 
consiguó tomar parte en una operación 
aerotransportada en Italia cuando en 
la tarde del 1 de junio de 1944 sesenta 
de sus hombres se lanzaron al Norte 
de Roma, en un esfuerzo por evitar que 
los alemanes en retirada hacia la parte 
septentrional de los Apeninos efectua- 
sen excesivas demoliciones. 


Las unidades americanas aerotrans- 
portadas incluían el 509 Batallón de 
Infantería Paracaidista que, con una de- 
nominación diferente, ya se había lan- 
zado sobre el Norte de Africa; al ler. 
Batallón de la 551 de Infantería Para- 
caidista, que luchó en Italia durante 
algún tiempo, pero que todavía no ha- 
bía realizado su primer lanzamiento 
aéreo en acción de guerra; a un bata- 
llón independiente de artillería en pla- 
neadores; y, finalmente, a la 517 Agru- 
pación de Combate Paracaidista. Este 
último grupo, que comprendía un ba- 
tallón de artillería de campaña paracali- 
dista, había comenzado por ser uno de 
los componentes de la 17 División Aero- 
transportada, pero luego fue enviado al 
continente europeo como una unidad 
independiente y allí fue donde tuvo su 
bautismo de fuego. Además, los ameri- 
canos facilitaron un cierto número de 
pequeñas unidades de artillería de cam- 
paña, de grupos anticarros, de ingenie- 
ros, de señalizaciones, etc., pertenecien- 
tes al Ejército de Tierra y que habían 
seguido curso formativo y rápido de 
vuelos en planeadores, en una escuela 
especial instalada cerca de Roma. 

La 1 Agrupación Aerotransportada 
agrupó a un total de 9.742 hombres, 
transportados en 535 aviones y 465 pla- 
neadóres, los cuales fueron remolcados 
hasta unos veinte kilómetros, a las pro- 
ximidades de la ciudad francesa de Le 
Muy; las tropas aerotransportadas de- 
bían acuparla, así como otros centros 
de comunicaciones cercanos, con el fin 
de detener los movimientos alemanes 
contra las playas de desembarco, que se 
extendían entre St. Tropez y las cer- 
canías de Cannes. 

Al atardecer del 15 de agosto, las fue- 
zas despegaron de diez aeródromos de 
Italia y volaron, sin novedad alguna, a 
través del Mediterráneo, conservando 
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los aviones la formación a todo lo largo 
del trayecto. El primer problema se 
planteó al cruzar la costa, al tropezar 
con una espesa niebla; pocos pilotos 
consiguieron divisar las luces de situa- 
ción colocadas por exploradores que les 
habían precedido. De todos modos, sólo 
tres equipos de exploradores, de los 
nueve lanzados, lograron alcanzar las 
zonas asignadas; por ello tuvieron que 
depender de los aparatos “Eureka” de 
radar o el cálculo del tiempo empleado 
en el vuelo desde el aeródromo hasta 
los objetivos. Una vez más, los paracai- 
distas aliados cayeron diseminados por 
todo el sector. 

Fue una suerte que los alemanes fue- 
ran bastnte menos fuertes en el Sur de 
Francia de lo que la información aliada 
había supuesto en realidad, el alto man- 
do alemán estuvo considerando la posi- 
bilidad de la evacuación. Además, a par- 
tir del anochecer, los hombres y mu- 
jeres de la Resistencia francesa con- 
trolaban prácticamente grandes porcio- 
nes del país; la operación enemiga no 
pasó de presentar a los invasores unas 
escaramuzas ocasionales en que sólo se 
utilizaron armas ligeras. 

A pesar de la dispersión en el lanza- 
miento, todos los objetivos fueron al- 
canzados, aunque la niebla retrasara 
hasta el final de la tarde la llegada de 
la artillería y piezas anticarros de la 
2.* Brigada Paracaidista. Los paracaidis- 
tas intentaron limpiar de obstáculos las 
zonas de aterrizaje, pero al llegar los 
planeadores muchos permanecían toda- 
vía y gran parte de los planeadores su- 
frieron graves daños al aterrizar. La 
mayoría de las bajas de la jornada se 
debienron menos al fuego enemigo que 
a los riesgos del lanzamiento y del ate- 
rrizaje; las pérdidas ascendieron, apro- 
ximadamente, a 240 entre muertos, los 
menos, y heridos. 

Uno de los acontecimientos más es- 
pectaculares del día fue precisamente 
debido a la dispersión del lanzamiento; 
veintinueve aviones lanzaron algunos 
soldados del 509 Batallón de Infantería 
Paracaidista, dos baterías completas de 
artillería de campaña paracaidista con 
todas sus piezas y parte de otras dos 
baterías, en las proximidades de St. 


El teniente general Lewis H. Brereton 
(sentado), jefe del Primer Ejército Aero- 
transportado Aliado, con el teniente ge- 
neral F. A. M. Browning, Jefe adjunto, 
en su cuartel general. 


Tropez, a poco distancia d la costa. 
Después de soportar el bombardeo na- 
val aliado sin sufrir bajas, las tropas 
aerotransportadas capturaron una ba- 
tería antiaérea enemiga e hicieron 240 
prisioneros. Cuando las tropas regula- 
res americanas entraron en St. Tropez 
pudieron comprobar que los paracai- 
distas estaban atacando los últimos re- 
ductos alemanes de la ciudad. 

Otros contactos con las unidades lle- 
gadas por vía marítima tuvieron lugar 
en varios puntos, antes del final de la 
primera jornada; al tercer día, cuando 
Hitler ordenó que sus soldados evacua- 
ran el Sur de Francia, las tropas ame- 
ricanas habían ya rebesado con mucho 
las posiciones de las tropas aerotrans- 
portadas. 

De entre las varias unidades que 
constituían la 1.* Agrupación de Fuerza 
Aerotransportada, solamente la 2.* Bri- 
gada Paracaidista llegó a participar en 
otra operación aerotransportada, aun- 
que la 517 Agrupación fuera destinada 
posteriormente a la 13 División Aero- 
transportada norteamericana. La briga- 
da del general Pritchard, que volvió a 
Italia sin pérdida de tiempo, comenzó 
a prepararse para el momento de la 
evacuación alemana de Grecia, cuya 
proximidad se preveía ante el avance 
ruso por los Balcanes que amenazaba 
con el aislamiento del enemigo. Las 
tropas aerotransportadas debían saltar 
cerca de Atenas y apoderarse de la ca- 
pital a fin de mantener el orden y evi- 
tar que el país fuera ocupado por las 
guerrillas griegas, poniendo a la nación 
al borde de la guerra civil. 


El 14 de octubre de 1944, la brigada 
de paracaidistas, lanzándose a la luz 
del día, se apoderó de Atenas con gran 
facilidad. En cuanto desembarcaron los 
refuerzon enviados por mar, las unida- 
des de la brigada se dirigieron o otras 
partes del país, pero al final se pudo 
comprobar que el número de comba- 
tientes ingleses era insuficiente para 
impedir la sangrienta lucha desencade- 
nada entre los mismos griegos. 


En contraste con la atención presta- 
da en Europa a las operaciones aero- 
transportadas a gran escala, en el Pa- 
cífico se llevaban a cabo algunas ope- 
raciones menos ambiciosas, además de 
una de carácter.estratégico en el conti- 
nente asiático que fue la única realiza: 
da por los aliados durante la contienda. 
Esta última se llamó Operación “Thurs 
day”, y fue iniciada el 5 de marzo de 
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Planeadores abandonados después del aterrizaje cerca de Hamminkeln. 


1944, antes del Día-D europeo, estando 
encaminada a la expulsión de los japo- 
neses de Birmania y a la reapertura 
de una gran porción de la carretera de 
Ledo, hasta la ciudad de Myitkyina, im- 
portante base de aprovisionamiento del 
adversario. Aunque el número de para- 
caidistas participantes fuera bastante 
reducido, se utilizó gran cantidad de 
planeadores, que desembarcaron solda- 
dos, suministros y equipo en una ma- 
niobra conjunta que posiblemente con- 
tenía mayor número de enseñanzas 
para el futuro que las otras operacio- 
nes aerotransportadas de táctica más 
convencional realizada en Europa. 

La penetración japonesa por el Sudes- 
te asiático fue detenida en las proximi- 
dades de la frontera indo-birmana, y 
en marzo de 1943 el Norte de Birmania 
empezó a ser invadido por tropas britá- 
nicas e indias, bajo el mando del gene- 


Camino de la zona de aterrizaje en el 
sur de Francia. 


ral de división Orde C. Wingate. Las 
operaciones de Wingate contra la reta- 
guardia japonesa constituyeron gran- 
des éxitos, hasta el extremo de que los 
jefes de estado mayor aliados le orde- 
naron su ampliación. Lograda, por fin, 
una indiscutible superioridad aérea, se 
consideró como solución práctica el su- 
ministro por medio de aviones, en unas 
magnitudes casi desconocidas hasta en- 
tonces. Cuando una división india que- 
dó sitiada en el Sur de Birmania, los 
aviones ingleses y norteamericanos 
transportaron alrededor de 10.000 tone- 
ladas de material sobre montañas in- 
acesibles, hasta conseguir romper el 
cerco de los indios. Con ello se pudo 
demostrar, con anterioridad incluso a 
la creación de la Operación Thursday, 
que el puente aéreo de suministro en 
gran escala era fácilmente practicable 
en la jungla birmana. 

Un jefe americano, el coronel Philip 
Cochran, fue encargada de la organiza- 
ción de una unidad especial equipada 
con transportes C-47, aviones de reco- 


nocimiento, planeadores, cazabombar- 
deros y bombarderos medianos; el éxi- 
to de la operación Thursday depende- 
ría de esta unidad amalgamada, cono- 
cida como la 1* Fuerza Aérea de Co- 
mandos. 


Mientras las tropas de gurkhas y del 
Africa Occidental, bajo mando británi- 
co, avanzaban sobre Myitkyina proce- 
dentes del Norte, y los americanos y 
chinos, bajo el mando del general de 
división Joseph W. Stilwell, se aproxi- 
maban desde el Oeste, el grueso de 
una división india se trasladaría en pla- 
neadores y aviones C-47 a unos ciento 
sesenta kilómetros detrás de las líneas 
enemigas, al Sur del ferrocarril de Myi- 
tkyina, para impedir los suministros 
japoneses y los movimientos de tropas 
de reserva hacia el Norte. La Fuerza 
de Cochran estaba encargada del trans- 
porte de las tropas y de muchas tonela- 
das de equipo y suministros, que de- 
bían lanzarse en dos claros naturales 
de la jungla. 


En el último minuto las fotografías 
aéreas revelaron que los japoneses ha- 
bían colocado obstáculos en uno de los 
claros, por lo que todo tuvo que cana- 
lizarse hacia el otro, que se denominó 
“Broadway”. En la primera noche ate- 
rrizaron en “Broadway” 37 planeado- 
res y otros nueve cayeron cerca de las 
instalaciones japonesas; como algunos 
capotaron y obstaculizaron el espacio 
libre, otros muchos tuvieron que re- 
gresar a sus puntos de partida. Al to- 
mar tierra murieron treinta hombres y 
otros treinta y tres resultaron heridos, 
pero llegaron sin novedad un total de 
539 combatientes y dos tractores. A la 
noche siguiente, “Broadway estaba de 
nuevo listo para recibir más planeado- 
res, con la ampliación de otros dos pe- 
queños claros, en los que pronto se 
acondicionaron las pistas donde pudie- 
ran aterrizar los C-47. Al final de la 
primera semana llegaron por estas pis- 
tas 9.052 hombres, 175 caballos, 1.183 
mulas y unas 250 toneladas de ale: 
tros. 


Mientras la división india avanzó en 
dirección Norte hacia Myitkyina, y la 
columna de Stilwell se aproximaba des- 
de el Oste con unas avanzadillas de 
fuerzas especiales americanas denomi 
nadas los “Merodeadores de Merrill”, 
los C-47 y otros aviones de enlace conti- 
nuaban abasteciendo a ambos ejércitos 
y, a veces evacuando heridos. La avia- 


ción les lanzaba en paracaídas material 
de fortificación, medicinas, vituallas y 
municiones, e incluso se dejaban caer 
libremente fardos con vestimenta y fo- 
rraje para el ganado, desde alturas de 
unos sesenta metros. 

Cuando las tropas indias de Wingate 
salieron de “Broadway” se les unió 
una tercera brigada —también india—, 
después de haber cruzado a pie una 
gran extensión de terreno. El día 13, 
Wingate falleció en un accidente aéreo, 
diez días antes de que sus tropas lo- 
graran abrir al tráfico aéreo otra pista 
en la que aterrizaría la quinta brigada. 

Los “Merodeadores de Merrill” fue- 
ron los primeros en llegar a las pistas 
de Myitkyina. Era el 17 de mayo y lo 
hicieron de un modo sigiloso, permi- 
tiendo que un regimiento chino se apo: 
derara rápidamente del campo de avia- 
ción. Cinco horas después, los planea- 
dores transportaron a los soldados de 
ingenieros con su equipo; antes de que 
el día tocara a su fin los avidnes de trans- 
porte empezaron a tomar tierra a pesar 
del fuego de la artillería japonesa. El 
enemigo no se retiró de la misma Myi- 
tkyina hasta diez semanas más tarde, 
pero en todo este tiempo estuvo ope- 
rando un “puente aéreo”, sobre todo 
vor la noche, aunque muy a menudo 

ajo fuego artillero; las fuerzas alia- 
das demostraron la posibilidad de trans- 
portar muchas toneladas de suminis- 
tros y millares de combatientes de re- 
fresco, recursos indispensables para 
una operación de la magnitud y rapidez 
que el terreno inhóspito exigía, 


Mientras tanto, las fuerzas america- 
nas llevaban a cabo una operación aero- 
transportada más convenciónal en los 
días 3 y 4 de julio; la 503 de Infante- 
ría Paracaidista (a falta de uno de sus 
batallones) se lanzó sobre una pista de 
la isla de Noemfoor, cerca de las cos- 
tas de Nueva Guinea, a fin de ayudar 
a un desembarco naval realizado el día 
anterior. Era otro paso en el lento ca- 
minar, saltando de isla en isla, hacia las 
Filipinas y, eventualmente, hasta el ar- 
chipiélago japónés. Los paracaidistas 
se sintieron confusoso y embarazados 
al verse, al tocar el suelo, entre los sol- 
dados de ingenieros, ya desembarcados, 
que les daban la bienvenida. 


Es de admirar que la campañá en el 
Pacífico conociera tan pocas operacio- 
nes aerotransportadas, ya que el asalto 
de isla en isla parecía lo más apropia- 
do a las posibilidades de estas uni- 
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dades. El reducido número de operacio- 
nes no puede atribuirse a escasez de 
estas tropas, pues, además del 503 de 
Infantería Paracaidista, que estuvo todo 
el tiempo en la zona, se contaba con la 
11 División Aerotransportada, del gene- 
ral Swing, que había llegado durante 
el verano de 1944, y que sólo fue utili- 
zada en la isla de Leyte en aciones con- 
vencionales. La única intervención de 
paracaidistas norteamericanos fue so- 
bre Leyte, donde un solitario C-47 lan- 
zÓ hombres y artillería de 75 mm. so- 
bre unas alturas, a fin de apoyar con 
el fuego a los ataques de la infantería. 
La explicación de la paradoja la po- 
demos hallar en la composición de las 
fuerzas aliadas del Pacífico; con el in- 
cremento de la ofensiva se multiplica- 
ron los efectivos de barcazas de desem- 
barco para asaltos anfibios, así como 
el número de los buques para abaste- 
cer las fuerzas. Era limitada la canti- 
dad de aviones de transporte de tropas, 
y con frecuencia se les necesitaba para 
abastecer a unidades aéreas repartidas 
por una zona excesivamente extensa. 
dedicación constante de estos avio- 
nes a las misiones de abastecimiento 
tenían inconvenientes que se manifesta- 
ron con claridad en los lanzamientos 
realizados sobre la isla de Noemfoor 
donde, a pesar de no tropezar con opo- 
sición enemiga, los pilotos esparcieron 
demasiado a los paracaidistas. Después 
de esta experiencia, los jefes de la avia- 
ción iniciaron un programa de entrena- 
miento para perfeccionar a los pilotos 
en los vuelos en formación; sin embar- 
go, las exigencias del suministro por 
los aires eran tan ineludibles que, para 
este entrenamiento, sólo se podía dis- 
poner de un escuadrón cada vez. 
Después de Leyte, el general Douglas 
MacArthur propuso, como paso siguien- 
te, una operación aerotransportada li- 
mitada a un regimiento, en combina- 
ción con unos asaltos anfibios en la 
isla de Luzón y con ello el avance hacia 
Manila. Para ayudar desde el Norte al 
avance principal hacia Manila, los dos 
regimientos de infantería de nlaneado- 
res de la 11 División Aerotransportada 
(todas las divisiones aerotransportadas 
americanas, excepto las 82 y 101 habían 
conservado su organización primitiva) 
debían desembarcar por vía marítima 
en las playas de la bahía de Nasugbu, 
al sudeste de Manila, el día 28 de enero 


Al otro lado del Rhin. Los aterrizajes con- 
tinúan. 


de 1945. Cuatro días después, el 511 
de Infantería Paracaidista prestaría su 
ayuda para acelerar el avance median- 
te su lanzamiento sobre las lomas de 
Tagaytay, el accidente geográfico más 
sobresaliente en la zona. 


La oposición japonesa a los desem- 
barcos anfibios y el avance de la infan- 
tería de planeadores fueron tan débiles 
que la operación aerotransportada no 
sirvió de mucho, como no fuera para 
llevar a los paracaidistas al combate 
por un camino rápido. Aunque la pri- 
mera oleada de C-47 en número de die- 
ciocho, dejo caer a sus 345 combatien- 
tes justamente sobre las desguarneci- 
das alturas, los hombres de la siguien- 
te oleada de treinta aviones se lanzaron 
por error, al ver caer un fardo de su- 
ministros que se cayó de un avión, 
sobre una zona que no era la designa- 
da. La gran mayoría de los componen- 
tes de la próxima oleada de cincuenta 
y un aviones se lanzaron asimismo al 
ver en el suelo los paracaídas de sus 
predecesores; de este modo, 1.325 hom- 
bres cayeron en lugares que distaban 
de6a 9 kilómetros de la zona elegida. 


En el siguiente ataque aerotranspor- 
tado a las Filipinas, la idea de apode- 
rarse rápida y espectacularmente del 
objetivo influyó de modo decisivo en 
la elección de un asalto combinado por 
mar y por aire. El objetivo en este 
caso era la “Roca”, como se conocía a 
la isla de Corregidor, en la bahía de 
Manila, familiar para dos generaciones 
de soldados americanos anteriores a la 
Segunda Guerra Mundial y símbolo del 
deshonor de su país con la pérdida de 
Filipinas. 

Con la forma de un renacuajo, Corre- 
gidor sólo tiene unos cinco kilómetros 
de longitud por dos de ancho, en su 
zona más extensa, y casi toda su costa 
está formada por un acantilado elevado 
e inaccesible. A pesar del reducido ta- 
maño del objetivo y del peligro de que 
los paracaidistas cayeran en el mar, los 
autores del plan americano tenían la 
impresión de que los japoneses se ve- 
rían muy sorprendidos por un asalto 
aerotransportado, valía la pena corrér 
los riesgos que implicaba la decisión de 
utilizar a los paracaidistas también se 
debió en gran parte a las informaciones 
recibidas del espionaje, que ealculaban 
en unos 850 japoneses tan sólo los que 
estaban de guarnición en la isla, cuan- 
eS en realidad pasaban de 5.000 hom- 

res. 
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Tropas americanas ocupan posiciones de- 
fensivas después de un buen aterrizaje 
cerca de Wesel, en Alemania. 


Aunque la mejor zona de lanzamiento 
parecía ser un aeródromo abandonado 
situado en la “cola” del renacuajo, los 
paracaidistas que allí cayeran estarían 
expuestos a un blanco fácil desde las 
zonas más altas de la isla, situadas en 
la parte más ancha; por eso los res- 
ponsables del proyecto prefirieron loca- 
lizar los lanzamientos en una antigua 
avenida donde se hacían los desfiles y 
en un campo de golf, situados, en la 
“cabeza” del renacuajo; esta zona, ro- 
deada de barracones derruidos, de re- 
sidencias de oficiales y edificios desti- 
nados a cuartel general, ofrecía un área 
de lanzamiento de menos de un kilóme- 
tro de anchura, demasiado cerca de los 
abruptos acantilados. 

En estas circunstancias, factores 
como la dirección y fuerza del viento 
y la velocidad de los aviones eran de 
trascendental importancia; como éstos 
no iban a estar sobre la zona de lanza- 
miento durante más de seis segundos, 
tendrían que realizar dos o más pasa- 
das, lanzándo en cada una entre seis 
y ocho paracaidistas. La primera olea- 
da, con un millar de hombres, exigiría 
una hora por lo menos, y la segunda 
no podría lanzar su carga hasta cinco 
horas después. Los autores del plan es- 
taban dispuestos a aceptar una propor- 
ción de bajas del 20 por ciento, pero 
el coronel George M. Jones, jefe del 
503 de Infantería Paracaidista, la uni. 
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dad de asalto que intervino, predijo 
perdidas de un 50 por ciento. p 

Los aviones de la 5* Fuerza Aérea 
Americana bombardearon Corregidor 
durante varias semanas antes del asal- 
to; finalmente, en la mañana del 16 de 
febrero de 1945 sometieron a la isla a 
un intensísimo castigo. Por otro lado, 
los buques norteamericano la bombar- 
dearon durante tres días. | 

Las bajas en el lanzamiento de la 
primera oleada fueron bastante eleva- 
das, llegando al 25 por ciento, pero 
de todos modos el asalto fue un éxito 
nunca imaginado. Los japoneses, que 
estuvieron bien cubiertos durante los 
bombardeos aéreos y navales, solamen- 
te utilizaron armas ligeras contra los 
paracaidistas, aparte de la artillería 
antiaérea contra aviones; además, nin- 
gún asaltante cayó al mar. Los com- 
ponentes de la primera oleada asegura- 
ron con rapidez las zonas de lanzamien- 
to y a las dos horas estaban protegien- 
do con su fuego un batallón de infante- 
ría que llegaba a la playa en barcazas 
de desembarco. 

Para evitar la posibilidad de que los 
defensores japoneses se ensañaran con 
la siguiente oleada de paracaidistas, el 
coronel Jones obtuvo autorización para 
que el resto del regimiento fuera en- 
viado por vía marítima; como desde 
entonces la lucha en Corregidor se li- 
mitó a una operación de limpieza, la 
aviación sólo tuvo que intervenir de 
nuevo en el lanzamiento de suministros. 

La operación de limpieza se convirtió 
en una de las acciones más sombías de 


la guerra. Hasta el 2 de marzo los jefes 
norteamericanos no estimaron que la 
isla estaba basicamente tomada, a pe- 
sar de ello todavía hubo que reducir a 
muchos grupos japoneses, dispuestos a 
luchar hasta la muerte. Los muertos, 
heridos y desaparecidos americanos pa- 
saron del millar, mientras que las pér- 
didas japonesas fueron de 5.000, de las 
als solamente veinte fueron captura- 

OS. 

Al izar la bandera, en una ceremonia 
sencilla presenciada por el general Mac- 
Arthur, el jefe de las tropas aerotrans- 
portadas, coronel Jones, le saludó mar- 
cialmente y con unas palabras que ocul- 
taban la dureza de los combates le 
dijo: “Señor, aquí le presento la for- 
taleza de Corregidor.” 

Mucho antes de que se produjera la 
victoria en Europa, la guerra del Pa- 
cífico se aproximaba también a su fi- 
nal, a mayor ritmo de lo que muchos 
observadores podían adivinar, y con 
ello terminarían las operaciones aero- 
transportadas. El 17 de febrero, un día 
después del lanzamiento sobre Corregi- 
dor, una compañía de la 11 División 
Aerotransportada se arrojaba en para- 
caídas para salvar, en un venturoso gol- 
pe de mano, a los prisioneros aliados 
del famoso campamento de Los Baños, 
cerca de Manila. El 503 de Infantería 
Paracaidista había sido dispuesto, pos- 
teriormente, para lanzarse sobre la isla 
de'los Negros, también en las Filipinas, 
hacia finales de marzo de 1945, pero la 
poca resistencia opuesta a las fuerzas 
llegadas por mar aconsejó la cancela- 


ción del proyecto. El 2 de mayo unos 
800 soldados gurkhas se lanzaron para 
colaborar en la captura de Rangún, en 
Birmania. Finalmente, el último asalto 
aerotransportado se llevó a cabo por un 
batallón del 511 de Infantería Paracai- 
dista de la 11 División Aerotransporta- 
da, reforzado por una batería de artille- 
ría de campaña paracaidista, pero la 
operación se convirtió en algo parecido 
a una farsa; el asalto se llevó a cabo 
el 23 de junio, en un intento por cor- 
tar la presunta retirada japonesa a 
través del valle de Cagayan, en la par- 
te septentrional de Luzón. Se utilizaron 
siente planeadores, siendo la única vez 
ue se utilizaron en las islas del Pací- 
ico, pero los asaltantes se encontra- 
ron en tierra con otras tropas norte- 
americanas que les daban la bienvenida. 


En el intervalo, los aliados habían 
organizado en Europa la Operación 
Market, que constituyó el mayor asal- 
to aerotransportado de la guerra. El 23 
de diciembre de 1944 se lanzaron veinte 
hombre sobre Bastogne, en las Ardenas 
belgas, como exploradores que tenían 
que marcar las zonas de lanzamiento 
para abastecer a la 101 División Aero- 
transportada, que se hallaba sitiada; 
es curioso señalar que la 101 probable- 
mente llevó a cabo en Bastogne las 
mayores hazañas de su historia gue- 
rrera. Se prepararon otras varias ope- 
raciones, sobre todo a instancias de en- 
tusiastas de la aviación y del transpor- 
te aéreo, que ansiaban probar estas 
unidades en auténticos papeles estraté- 
gicos, pero solamente una se llevó a la 
práctica; por las circunstancias en que 
se desarrolló, nunca se podrá juzgar 
con seguridad su necesidad o su conve- 
niencia. 


La operación se denominó Varsity y 
consistía en un asalto señalado para 
el 24 de marzo de 1945, por parte de 
una división inglesa y otra norteameri- 
cana, que debían lanzarse cerca de la 
ciudad alemana de Wesel, a fin de ayu- 
dar al 21 Grupo de Ejército de Mont- 
omery, a la otra orilla del río Rhin. 
uando Montgomery tuvo terminados 
sus complicados preparativos, que por 
su número y duración rivalizaron con 
los del Día-D, un cuerpo del ejército 
americano ya había atravesado el Rhin 
sobre un puente situado en Remagen, y 
un segundo lo consiguió la noche antes 
del asalto de Montgomery, sin necesi- 
tar siquiera una preparación artillera. 
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A la espera de la orden 
de ataque. Paracaidis- 
tas de la 1. Fuerza 
Aerotransportada de 
Choque. 


Aunque los alemanes concentraron en 
las proximidades de Wesel todas sus 
fuerzas diponibles, su ejército disponía 
de muy pocos recursos nuevos en esta 
fase de la contienda; como un jefe de 
estado mayor alemán hizo notar, era 
“la sombra de un ejército”, en el que 
la moral de sus combatientes oscilaba 
“entre la sospecha y la resignación in- 
diferente”, con un cuadro de mandos 
que “carecía de confianza y que se pre- 
guntaba sobre lo que el deber podría 
exigirles”; un ejército que “lo único 
que podía hacer era simular la resis- 
tencia”. 

Los ingleses, que se sentían acuciados 
por la falta de soldados, tardaron bas- 
tante en reconstruir la 1.* División Aero- 
transportada, después de las cuantiosas 
pérdidas sufridas en la Operación Mar- 
ket; por eso la misión recayó en la 
6. División Aerotransportada, que ha- 
bía dejado el frente el mes de agosto 
v que estaba mandada por el general 
de división E. Bols, sucesor de Gale al 
ser éste nombrado jefe adjunto del Pri. 
mer Ejército Aerotransportado Aliado. 
Por el lado americano, tanto la 82 como 
la 101 División Aerotransportada ha- 
bían combatido tenazmente como tro- 
pas del ejército de tierra durante la 
contraofensiva enemiga de las Ardenas; 
lo mismo la había sucedido a la 17 
División Aerotransportada, trasladada 
desde Inglaterra durante la menciona- 
da contraofensiva. Pero con la inteción 
de cruzar el Rhin, Eisenhower retiró 
la 17 a la primera oportunidad. Por 
tanto, la misión recayó sobre la divi: 
sión mandada por el general de divi- 
sión William M. Miley, que había man- 
dado mucho tiempo atrás, con el grado 
de comandante, el primer batallón de 
paracaidistas formado en los Estados 
Unidos. 

Cuando Miley y sus superiores pre- 
paraban la intervención en el asalto, el 
Departamento de Guerra americano co- 
municó su decisión en cuanto a la dis- 
cutida reorganización de las divisiones 
aerotransportadas, que se hacía efec- 
tiva del 1 de marzo. Siguiendo en líneas 
generales las recomendaciones de los 
generales Ridgway y Taylor, el nuevo 
cuadro de organización aunmentaba los 
efectivos de los pelotones de paracaidis- 
tas y de las compañías de planeadores, 
además de añadir un tercer batallón al 
regimiento de infantería de planeado- 
res. Igualmente aceptaba la proporción 


de dos regimientos de infantería para: 
caidista por uno d planeadores, de for: 
ma que el 17 de planeadores tuvo que 
ser disuelto y sus componentes ser in: 
tegrados en otra parte. Para formar 
su segundo regimiento paracaidista, la 
división recibió al 507 de Infantería Pa- 
racaidista, que el Día-D había luchado 
como agregado a la 82 División Aero- 
transportada. Hubo que hacer otras re- 
formas en la artillería, con el fin de 
obtener dos batallones de artillería pa- 
racaidista y dos de planeadores, estos 
últimos con piezas del 105. También los 
hombres tuvieron que aprender el uso 
de dos armas que nunca habían utili- 
zado anteriormente, los tubos sin retro- 
ceso de 57 y de 75 mm., armas bastan- 
te revolucionarias por su poco peso y 
demás características, que servirían de 
mucho dada la permanente falta en la 
división aerotransportada de armas efi- 
caces anticarro. 

Lo mismo que en la Operación Mar: 
ket, el Primer Ejército Aerotransporta- 
do Aliado del general Brereton era el 
responsable del entrenamiento previo 
al asalto y del planeamiento de la Var- 
sity; una vez las tropas tocaran tierra, 
el mando pasaría al general Ridgway y 
al XVIII Cuerpo Aerotransportado. 

La ciudad de Wesel, con su red de 
carreteras y ferrocarriles, constituía un 
objetivo obvio para cualquier intento 
de cruzar el Rhin por el sector de Mont- 
¡ODER Por tanto, la misión del XVIII 

uerpo Aerotransportado era bastante 
lógica: ocupar las colinas cubiertas por 
un bosque (el Diersfordter Wald) al 
Noroeste de Wesel, con lo que se pri- 
varía al enemigo de un puesto de ob- 
servación que dominara los lugares del 
cruce, y apoderarse de los puentes so- 
bre las vías de agua del Norte y del 
Nordeste de la ciudad, con lo que se le 
impedirían a aquél los movimientos y 
se prepararía el camino para la amplia- 
ción de la cabeza de puente, 

Estos objetivos, sumamente reduci- 
dos, eran muy apropiados a las capaci- 
dades de las divisiones aerotransporta- 
das; al mismo tiempo, el que se hallaba 
más cercano, el Diersfordter Wald, dis- 
taba menos de dos kilómetros de los 
lugares elegidos para cruzar el Rhin. 
Este hecho' garantizaba un contacto 
casi inmediato con las fuerzas del Ejér- 
cito de Tierra, pero también implicaba 
que si las tropas paracaidistas se lan- 
zaban antes o al mismo tiempo que el 
asalto a través del río, las fuerzas re- 
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Arriba: Algunos de los más de 1.500 aviones y planealores que salieron de Inglaterra, 
Abajo y derecha: El avance por territorio enemigo. 


gulares tendrían que contentarse con 
un bombardeo preliminar bastante dé- 
bil. Además, éstas tenían que iniciar su 
ataque durante la noche, mientras que 
la experiencia de la Operación Market 
aconsejaba preferentemente la luz del 
día para el asalto aerotransportado. 


El jefe del Segundo Ejército, general 
Dempsey, ofreció la solución: el asalto 
por el río se llevaría a cabo la noche 
del 23 de marzo y el aerotransportado 
a la mañana siguiente. Por muy senci- 
lla que esta solución parezca ahora, en 
aquéllos días constituyó una atrevida 
excepción frente a la práctica prece- 
dente. 


El gigantesco asalto anfibio había ob- 
tenido ya un éxito considerable cuando, 
un poco antes de las nueve de la ma- 
ñana del día 24, comenzó a oírse por 
el Oeste un sostenido tronar de cientos 
de motores de aviones; el ruido per- 
sistió durante dos horas y media. Una 
flota aérea constituida por 889 cazas de 
escolta, 1.696 aviones de transporte y 
1.348 planeadores (muchos de ellos con 
doble cable) trasladaron al campo de 
batalla 21.680 combatientes, entre para- 
caidistas y fuerzas de planeadores. Se- 
guían a poca distancia 240 bombarderos 
Liberator que dejaron caer 582 tonela- 
das de suministros, al tiempo que otros 
2.153 cazas mantenían una sombrilla 
protectora o bien se internaban profun- 
damente en teritorio alemán para des- 
cubrir cualquier avión enemigo que pu- 
diera suponer una interferencia peligro- 
sa. Además, otros 2.596 bombarderos 
pesados y 821 medianos atacaron a lo 
largo del país los aéródromos, los puen- 
tes, los nudos de vías férreas y otros 
objetivos. La potencia desplegada fue 
aterradora. 


Entre los aviones de transporte se en- 
contraban el C-46 Commando, el pri- 
mer avión específicamente diseñado 
para las unidades aerotransportadas; 
era bastante más grande que el C47 y 
contaba con una puerta a cada lado del 
fuselaje, lo cual además de facilitar la 
carga y descarga, permitía el lanzamien- 
to simultáneo de dos grupos de paracai- 
distas. La dispersión era menos proba- 
ble, por ser mayor el número de hom- 
bres en cada avión y más rápido el lan- 
zamiento. 

Como era bastante lógico y esperado 
el cruce del Rhin por las cercanías de 
Wesel, y como los alemanes ya cono: 
cían los métodos minuciosos y premedi- 
tados de Montgomery, la mayor preo- 
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cupación fue, en la Operación Varsity, 
la del fuego antiaéreo enemigo. Los ale- 
manes esperaban un asalto aerotrans- 
portado, aunque más bien dirigido ha- 
cia unos dieciséis kilómetros al Nor- 
deste de Wesel, a fin de facilitar la pe- 
netración de la cabeza de puente. Con 
esta idea habían instalado en esa am- 
plia zona todas las piezas antiaéreas 
móviles que tenían a mano; cuando Ra- 
dio Berlín presumió de conocer de an- 
temano la llegada de los paracaidistas, 
muchos creyeron que el plan había 
sido delatado; pero no era traición, 
sino más bien lógica. 

La mañana del 24 de marzo se pre- 
sentó clara y soleada, pero una nie- 
bla baja empeorada por la cortina 
de humo formada para protección 
de las tropas que cruzaban el río, 
disminuyó la visibilidad del suelo, 
aunque no lo bastante para dificultar 
los lanzamientos. Los primeros en 
saltar —los hombres de un batallón 
del 507 de Infantería Paracaidista (el 
jefe del regimiento, Edson Raff, ha- 
bía estado al frente del primer asal- 
to aerotransportado americano en Afri- 
ca del Norte— fueron objeto de escaso 
fuego antiaéreo, acaso porque la oleada 
llegó inmediatamente después de los 
ataques a los emplazamientos enemigos 
por parte de los caza- bombarderos y 
de la artillería. 

Los paracaidistas y los planeadores 
que siguieron, incluían a los de la 6.* Di- 
visión Aerotransportada que precedía a 
los paracaidistas británicos, no tuvie- 
ron la misma suerte, y el fuego antiaé- 
reo causó graves estragos. Cayeron so- 
bre el cuartel general y sobre las insta- 
laciones de apoyo de un cuerpo de ejér- 
cito alemán y de una división, por lo 
que los soldados fueron también obje- 
to, tanto durante el asalto como en el 
suelo, de un intenso fuego de armas 
portátiles. Entre los muertos se contó 
el teniente coronel J. S. Nicklin, jefe 
del ler. Batallón "Canadiense Paracai- 
dista, cuyo paracaídas se enganchó en 
un árbol, haciéndole blanco fácil del 
enemigo; también perdieron hombres 
clave de otras unidades, entre ellos to- 
dos los oficiales de una batería norte- 
americana de artillería de campaña pa- 
racaidista. 

Aunque los lanzamientos paracaidis- 
tas norteamericanos fueron a parar en 


En Inglaterra, los hombres de la 17 Di- 
visión entran en un C-46 para lanzarse al 
otro lado del Rhin. 


OURAN 
E : 


ne 


y» Y ó 
A FP A" 


Un francotirador con buena puntería es- 
tuvo a punto de matar a Thomas J. Bar- 
nes, del 503 que se lanzó en Corregidor. 


algunos casos a dos kilómetros o más 
del objetivo, casi todos los saltos y ate- 
rrizajes fueron muy compactos, a pesar 
del fuego enemigo, de modo que los 
supervivientes pudieron reunirse pron- 
to y marchar hacia los lugares asigna- 
dos. Una vez en tierra los asaltantes, la 
resistencia enemiga empezó a desinte- 
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grarse rápidamente. Los paracaidistas 
ingleses se apoderaron conjuntamente 
del Diersfordter Wald, la infantería bri- 
tánica de planeadores se apoderó de la 
ciudad de Hamminkeln para cortar los 
accesos a Wesel por el Norte, los para- 
caidistas británicos tomaron con rapi- 
dez los puentes principales sobre el río 
Issel, al Este y al Nordeste de Hammin- 
keln, y la infantería de planeadores y 
los paracaidistas morteamericanos se 
encargaron de otros puentes sobre el 
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río y el canal Issel, en las cercanías de 

Wesel. Al caer la noche se había conso- 


lidado el contacto con las tropas ingle- 
sas del ejército de tierra. 


La Operación Varsity constituyó, sun 
ningún género de dudas, un gran éxito; 
a las tres horas de la llegada de la pri- 
mera oleada, todas las tropas aero- 
transportadas se hallaban ya en tierra, 
junto con 109 toneladas de municiones, 
695 vehículos y 113 piezas de artillería. 
Varias horas después, todos los objeti- 


vos habían sido alcanzados. La 17 Di- 
visión Aerotransportada hizo 2.000 pri- 
sioneros y 1.500 la 6.* División Aero- 
transportada; al final de la tarde, los 
suministros cruzaban el Rhin en em:- 
barcaciones anfibias que hicieron inne- 
cesaria la cooperación de la aviación. 

Queda por contestar la cuestión de si 
Varsity quedó justificada dado el nú- 
mero de bajas, la pérdida de aviones, 
v el estado de agotamiento de las tro- 
pas enemigas. En el primer día, la 
6. División Aerotransportada tuvo 347 
muertos y 731 heridos, y la 17 Aero- 
transportada, 159 y 522; más de un mi- 
llar entre una y otra división fueron 
inicialmente considerados como desapa- 
recidos, pero casi todos se reunieron 
pronto con sus unidades respectivas. 
Las tripulaciones de los aviones de 
transporte americanos tuvieron 41 muer- 
tos , 163 desaparecidos y 153 heridos; 
44 aviones de transporte y 80 planeado- 
res fueron destruídos, y otros 623 su- 
frieron daños. También se perdieron 
quince B-24 Liberator durante los vue- 
los de suministro aéreo. 


Ciertamente las cifras se comparan 
favorablemente con las pérdidas su- 
fridas en el primer día de los asaltos 
aerotransportados precedentes, pero si- 
guen siendo muy superiores a las bajas 
de las unidades que atravesaron el 
Rhin en un asalto anfibio. Dos divisio- 
nes americanas, por ejemplo, solamen- 
te perdieron 41 muertos, 450 heridos y 
siete desaparecidos. Tampoco se con- 
siguió, con la participación de paracai- 
distas y planeadores, una mayor pro- 
fundidad apreciable en la cabeza de 
puente de Wesel que la conseguida en 
otros puntos que no dispusieron de la 
asistencia aerotransportada. 


Era discutible, en verdad, y sería ob- 
jeto de graves dudas, la necesidad y 
justificación del esfuerzo masivo, en 
2sta fase de la guerra, que el mariscal 
Montgomery montó para el paso del 
Rhin; éstas sospechas estuvieron en las 
mentes de unos pocos de los más quis- 
quillosos críticos, frente al regocijo que 
acompañó al éxito de la operación. 


“Mi querido general —dijo el primer 
ministro Winston Churchill a Eisenho- 
wer, cuando ambos presenciaban desde 
la orilla izquierda del Rhin el espec- 
tacular asalto aerotransportado—: los 
alemanes han sido ya vencidos; les he- 
os ganado. Hemos terminado con 
ellos”. 
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Al tiempo en que tenía lugar la Ope- 
ración Varsity, el general Brereton y 
su estado mayor del Primer Ejército 
Aerotransportado Aliado seguían bus- 
cando la oportunidad de una auténtica 
operación estratégica aerotransportada. 
Por un momento creyeron haberla en- 
contrado en la Operación Arena, que se 
proponía poner en tierra entre seis y 
diez divisiones por medio de paracaí- 
das, planeadores y aviones, en las pro- 
ximidades de Kassel, a unos ciento se- 
tenta kilómetros del Rhin, coincidiendo 
con la penetración de las fuerzas Alia- 
das desde las cabezas de puente esta- 
blecidas al otro lado del río Rhin. Una 
vez que las tropas aerotransportadas 
aseguraran una cabeza, las divisiones 
del ejército de tierra aterrizarían en 
aviones de transporte y ocuparían las 
tierras altas de los confines orientales 
del distrito industrial del Ruhr, coope- 
rando al cerco de la región. Los planes 
llegaron hasta precisar la fecha del 1 de 
mayo para su realización, pero el cuar- 
tel general de Eisenhower desaprobó 
el proyecto. Los ejércitos avanzaban 
sobre el terreno a una velocidad tal 
que no necesitaban de la ayuda aero- 
transportada. Otro plan que tampoco 
se llevó a la práctica fue el de apode- 
rarse de Berlín si la resistencia alema- 
na se derrumbaba súbitamente. 


De esta suerte, la Segunda Guerra 
Mundial terminaría con solamente dos 
operaciones estratégicas aerotranspor- 
tadas: Creta y Birmania, aunque esta 
última, desde un punto de vista estric- 
to, no fuera una verdadera operación 
aerotransportada. 

El objetivo de casi todos los ataques 
aerotransportados fue da carácter tác- 
tico, y estuvo dirigido sobre todo a la 
ocupación, la conservación o el apro- 
vechamiento, del modo que fuere, de 
unos objetivos tácticos con el fin de 
colaborar al avance de las fuerzas te- 
rrestres o navales. Esta fue la finalidad 
de las limitadas operaciones japonesas 
en el Pacífico; de las alemanas en No- 
ruega, en Holanda, en el fuerte de 
Eben Emael y en Salónica; de las so- 
viéticas en Vyazma y en el Dnieper; de 
las aliadas en Sicilia, en Nadzab, en 
Normandía, en la isla de Noemfoor, en 
Corregidor, en el Sur de Francia, en 
Holanda, en los montes de Tagaytay, 
en Wesel y en Rangún. En casi todas 
ellas las tropas aerotransportadas tu- 
vieron una misión secundaria, como la 
de impedir o retrasar la llegada de los 
refuerzos enemigos. 

Tales fueron los objetivos de otro 
proyecto que no se llevó a la práctica: 
el lanzamiento de dos divisiones norte- 
americanas a fin de contribuir al paso 
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del Rhin por parte del Séptimo Ejérci- 
to estadounidense. Su jefe, el teniente 
pa Alexander M. Patch, decidió por 
in que la cabeza de puente podría con- 
seguirse a un precio mucho más bajo 
mediante un repentino asalto anfibio 
por sorpresa, en lugar de esperar una 
semana o diez días, que habría sido el 
tiempo necesario para aprestar las di- 
visiones aerotransportadas. 


Otro tipo de operaciones se dirigie- 
ron específicamente a la detención de 
los movimientos enemigos o al embol- 
samiento de sus tropas, como el asalto 
alemán en Corinto y el de las Ardenas, 
el de los americanos en Avellino, el 
inglés al Norte de Roma y la operación 
final de los americanos en Luzón. Los 
aliados prepararon otras acciones de 
esta clase durante la retirada alemana 
de Francia en el verano de 1944, pero 
en todos los casos por tierra las colum- 
nas llegaron antes a sus objetivos; O 
bien los puntos seleccionados no es- 
taban situados bastante alejados del 
frente o bien las tropas aerotranspor- 
tadas tardaban demasiado en su pre- 
paración. La última operación proyec- 
tada en Europa persiguió una finalidad 
semejante: la 13 División Aerotranspor- 
tada estadounidense debía lanzarse al 
Sudeste de Stuttgart en abril de 1945, 
para impedir la retirada enemiga, pero 
las tropas terrestres llegaron antes al 
objetivo. Con esto, la 13 División Aero- 
transportada mandada por el general 
de división Eldridge G. Chapman, que 
había sido jefe del primer batallón 
americano de desembarco aéreo, quedó 
condenada a la sospechosa distinción 
de ser una de las dos divisiones norte- 
americanas que nunca entraron en com- 
bate durante la Segunda Guerra Mun- 
dial, y la única división aliada en el 
teatro europeo que no llevó a cabo nin- 
guna misión. 


Otras operaciones estuvieron enfoca- 
das hacia la ocupación de aeródromos; 
tales fueron las de los alemanes en No- 
ruega, en Holanda y en Creta; de los 
rusos en diversas ocasiones, así como 
varios lanzamientos norteamericanos y 
británicos en el Africa del Norte; de 
los estadounidense en Nadzab y en la 
isla de Noemfoor, y de los británicos en 
Atenas. Algunas intervenciones se diri- 
gieron a objetivos pequeños y clara- 
mente especificados, como la italiana 
en la isla de Cefalonia, la alemana en 
Leros y la inglesa en Cos. Otras mu- 
chas ne pasaron de ser incursiones: las 
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inglesas en Apulia, en Brunéval y en el 
intento de destruir las instalaciones de 
agua pesada de Noruega, las norteame- 
ricanas en la parte Oriental de Túnez, 
las alemanas en el rescate de Mussolini, 
las dos japonesas en Leyte y la ameri- 
cana en el campamento de Los Baños, 
cerca de Manila. 

Muy especialmente en Francia y en 
Rusia, pero también, aunque en menor 
medida, en otras zonas de Europa y en 
Asia, ciertas unidades aerotransporta- 
das se dedicaron a ayudar a las fuerzas 
de la resistencia; también en la zona de 
Vercors los alemanes emplearon tropas 
en planeadores para colaborar en la lu- 
cha contra las guerrillas. Otros lanza- 
mientos, como los refuerzos traslada- 
dos a cabezas de puente de Sicilia y 
de Salerno, a aliviar la apre- 
miante situación de las tropas de des- 
embarco naval. Otro lanzamiento pe 
liar tuvo lugar en Bastogne, donde un 
grupo de exploradores cayó a tierra 
como medida previa para abastecer por 
los aires a unas fuerzas cercadas. 


Aparte del papel estratégico encami- 
nado a la apertura de un puente aéreo 
más allá de las líneas enemigas, tanto 
los aliados occidentales como los rusos 
y sus adversarios utilizaron las tropas 
aerotransportadas para casi toda clase 
concebible de operaciones, siempre que 
guardasen proporción con el estado en 
su momento del transporte aéreo. En 
Birmania, por ejemplo, se puede decir 
que se intentó capturar las instalacio- 
nes del mando enemigo, o al menos pa- 
ralizar su cuadro de mandos, sus comu- 
nicaciones y sus abastecimientos, aun- 
que operaciones con estos objetivos 
concretos no volvieron a repetirse. Las 
primeras acciones alemanas, además, 
pueden asimismo concebirse como en- 
focadas a sembrar la confusión y el des- 
orden entre el personal civil y militar. 


Para los norteamericanos y británi- 
cos, las tropas aerotransportadas de- 
bían ser retiradas del campo de bata- 
lla tan pronto como establecieran con- 
tacto con las fuerzas terrestres o con 
las de desembarco marítimo, pero des- 
graciadamente la práctica fue distinta 
en muchas ocasiones. Esta práctica im- 
plicaba el riesgo, por no decir el de- 
fecto, de todas las fuerzas selectas; el 
de que, una vez envueltas o, incluso, 
desde el instante en que estén disponi- 
bles, los mandos atosigados de la in- 
fantería caen en la tentación de utili- 
zarlas como fuerzas regulares terres- 


tres y se oponen a prescindir de ellas. 
La lista de estas violaciones de la teo- 
ría es bastante larga: en ella se inscri- 
ben la 1.* Brigada de Paracaidismo in- 
glesa y el batallón norteamericano del 
coronel Raff en Africa del Norte; la 
1.* División Paracaidista en Italia; la 
Primera Fuerza de Servicios Especiales 
y el 504 de Infantería Paracaidista, en 
la cabeza de A de Anzio; las di- 
visiones 6.*, 82 y 101, en Normandía; 
las 82 y 101 Pay NE de la Operación 
Market; las 17, 82 y 101, en las Arde- 
nas; el 503 de Infantería Paracaidista, 
en Corregidor; y la 11 División Aero- 
a preion en la campaña de Filipi- 
nas. mayor parte de las bajas de 
estas unidades acaecieron durante sus 
prolongadas intervenciones como tro- 
pas terrestres. ; 

Esta misma situación se les plantea- 
ba a los comandos británicos y a los 
rangers norteamericanos, y en todo 
caso las implicaciones eran bastante 
graves. ¿Por qué malgastar largas y 
costosas horas en el entrenamiento y 
equipo especializados, para luego expo- 
ner a estos hombres a las pérdidas ele- 
vadas de una misión convencional? 
¿Para qué aceptar voluntarios que nor- 
malmente no pasarán de soldados ra- 
sos en unidades escogidas, si podrían 
llevar a cabo funciones más valiosas 
como suboficiales en otras fuerzas me- 
nos selectas? 


Con ello no quiere decirse que en 
caso de verdadera necesidad no deban 
emplearse estas unidades selectas nada 
más que para las misiones en que se 
hayan adiestrado. Como eran unidades 
ligeras, de gran movilidad, la 1.* Divi- 
sión Aerotransportada, en Tarento, y 
las 17, 82 y 101 en las Ardenas sirvie- 
ron admirablemente en misiones repen- 
tinas en las que la velocidad era un 
elemento vital. Sin embargo, debemos 
recordar que 2.000 bajas en una unidad 
selecta son pérdidas mucho más gra- 
ves que 2.000 en una unidad normal, en 
la que las sustituciones pueden efec- 
tuarse con menos gasto de tiempo y 
de equipo. Incluso en los Estados Uni- 
dos, con una vasta reserva humana, el 
canal que distribuye estos voluntarios 
selectos puede terminar agotándose. 


Tal vez el problema más grave con 
que se enfrentaron durante la guerra 
las tropas aerotransportadas —con in- 
clusión de las rusas, las alemanas y las 
japonesas— fue el de la escasez de avio- 
nes de transporte y de pilotos debida- 


mente entrenados. El problema era 
fundamentalmente de prioridades, y las 
fuerzas aerotransportadas rara vez re- 
rultaron favorecidas. Fueron compren- 
sibles las deficiencias, en las fases ini- 
ciales de la contienda, de los pilotos 
aliados —en Africa del Norte y en Sici- 
lia, por ejemplo—, pero más adelante, 
cuando se disponía de número suficien- 
te de pilotos y de aviones, las deman- 
das formuladas a los primeros en el 
transporte de carga aérea dificultaron 
seriamente los entrenamientos combi- 
nados y contribuyeron directamente a 
la diseminación que predominó en mu- 
chas operaciones. 


Los norteamericanos, por su lado, 
nunca dieron solución al problema de 
los pilotos de planeadores, una vez lle- 
gados al suelo; los ingleses los entre- 
naron para realizar ciertas misiones ru- 
dimentarias en tierra, agrupándolos en 
una unidad a la que se encomendaban 
determinadas tareas básicas. Los pilo- 
tos de los planeadores americanos, o 
bien se unían por propia voluntad a 
las agrupaciones aerotransportadas, o 
bien recorrían sin objetivo algunos el 
campo de batalla, a la espera de esta- 
blecer contacto con las unidades terres- 
tres. 


Otro problema con el que se tro 
zaba era el de la incapacidad de las 
tropas aerotransportadas para enfren- 
tarse en lucha igual con los carros de 
combate enemigos. El cañón anticarro 
americano de 75 mm., que tenía que ser 
remolcado, y su equivalente inglés, eran 
muy vulnerables a causa de su escasa 
movilidad; ambos, además, tenían que 
depender de disparos a corta distancia 
v bien dirigidos, si querían producir 
efecto en carros como los Panther 
(Mark V) y el Tiger (Mark VI). Las ar- 
mas individuales anticarros —el bazoo- 
ka norteamericano y la PIAT inglés— 
resultaban eficaces a corta distancia y 
si hacían blanco en lugares vulnerables, 
pero eran más bien de emergencia y no 
constituían una auténtica defensa con- 
tra las unidades acorazadas. Las tropas 
aerotransportadas tendrían que depen- 
der de la artillería y del cazabombar- 
dero, que en el mejor de los casos son 
armas anticarros imperfectas. En esta 
fase de la utilización de tropas aero- 
transportadas, el arma mejor habría 
sido otro carro de combate de la mis- 
ma envergadura y potencia de fuego, 
pero era imposible transportarlo por 
aire. Los alemanes solamente emplea- 
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ron los carros, en número apreciable, 
contra los ingleses en Arnhen, y los re- 
sultados fueron desastrosos para las 
unidades aerotransportadas; era preci- 
samente la amenaza de las unidades 
acorazadas la que se esgrimía como 
uno de los argumentos principales con: 
tra la organización en Europa de una 
operación estratégica aerotransportada. 


Aunque la Operación Market se de- 
cidiera fuese nocturna —el cambio de 
planes que resultó muy beneficioso—, 
las pérdidas sufridas por el fuego anti- 
aéreo en la Varsity, en la que no existía 
el factor sorpresa, convencieron a mu- 
chos de que la solución no estaba en el 
ataque diurno. Con la sola excepción de 
los problemas planteados por los ca- 
ñones antiaéreos aliados en Sicilia, casi 
todas las operaciones nocturnas impor- 
tantes habrían sufrido menor disemina- 
ción si los pilotos hubieran estado me- 
jor preparados y el equipo explorador 
disponible más perfeccionado. Por otro 
lado, las baterías antiaéreas, controla- 
das por radar, gozarían de poca más 
ventaja a la luz del día, con lo que los 
cazabombarderos y la artillería podrían 
llevar a cabo una misión más efectiva 
contra las instalaciones antiaéreas. Es 
verdad que a la luz del día es más fácil 
el agrupamiento de los que llegan al 
suelo. En otras palabras, y para con- 
cluír, se puede afirmar que la expe- 
riencia de la Segunda Guerra Mundial 
dejó sin solucionar el problema de la 
elección, en el ataque aerotransporta. 
do, entre el día y la noche. 


En la contienda, a pesar del número, 
importancia y consecuencias de los ata- 
ques aerotransportados, se puede decir 

ue sólo fue decisivo el de Creta, como 
único ataque de este tipo totalmente in- 
dependiente; con ello se suscita la pre- 
gunta de si estas unidades son o no 
esenciales en las fuerzas del ejército 
moderno, o si más bien no pasan de 
ser un lujo. 

Los ataques aerotransportados alema- 
nes en Noruega y en Holanda desde un 
punto de vista psicológico, debilitaron 
al adversario y ciertamente aceleraron 
el éxito alemán, pero las fuerzas terres- 
tres alemanas eran entonces tan supe- 
riores que la misma meta podría haber 
sido alcanzada con medios convenciona- 
les, con poca diferencia en cuanto al 
tiempo. En todos los casos, fueron las 
tropas desembarcadas por mar las que 
sellaron la victoria. 

El asalto aerotransportado en Sicilia 
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multiplicó la confusión de los mandos 
alemanes y posiblemente retrasó el con- 
traataque contra un sector de la cabe- 
za de puente americana, pero, aun con- 
tra la opinión del general Student, no 
se puede llegar a la conclusión de que 
el asalto anfibio habría fracasado de no 
ser por la colaboración de aquellas uni- 
dades. Por espectaculares que resulta- 
ran los refuerzos aerotransportados 
norteamericanos enviados a Salerno, 
lo cierto es que las fuerzas de tierra 
ya habían derrotado el contraataque 
alemán que había provocado el envío 
de los refuerzos, varias horas antes de 
la llegada de éstos. 


Ninguno de los asaltos aerotranpor- 
tados japoneses fue tampoco decisivo, 
ni siquiera importante. Aunque el uso 

ue los aliados hicieron de estas unida- 

es en Birmania contribuyó a la captu- 
ra de Myitkyina, la terminación favora- 
ble de la campaña se debió sobre todo 
al desembarco aéreo de las tropas re- 
ques en el aeródromo de dicha ciu- 
ad. 


Los lanzamientos cerca de Caen y 
detrás de la playa “Utah” contribuye- 
ron brillantemente al éxito del Día-D 
en Normandía, porque impidieron la 
llegada de una división de reserva ale- 
mana para reforzar a los defensores de 
la costa. En todo caso, todas las uni- 
dades anfibias desembarcadas en las 
otras playas con gran éxito, sin haber 
contado con la ayuda aerotransportada 
de que “Utah” dispuso, y a pesar de la 
tenaz resistencia alemana en la de 
“Omaha”. La facilidad con que se in- 
vadió el Sur de Francia es prueba de 
que también se podría haber hecho sin 
la asistencia aerotransportada. En la 
zona del Pacífico muy pocos asaltos an- 
fibios gozaron de su cooperación, aun- 
que con ello no se quiere decir que 
habrían sido igualmente difíciles si las 
unidades aerotransportadas hubieran 
intervenido; es cierto que los lanza- 
mientos de Corregidor faciltaron la in- 
vasión anfibia, aunque no podamos 
creer que sin ellos la operación hubie- 
ra terminado en el fracaso. 

La Operación Market estuvo a punto 
de realizar el paso del Rhin, que ha- 
bría tenido consecuencias insospecha- 
das; de cualquier modo, contribuyó 
grandemente al aseguramiento de los 
puentes sobre el Mosa y el Waal. No 
consiguió su objetivo primario, como 
era colocar a las tropas inglesas en po- 
sición de flanquear la Línea Sigfrido y 


de emprender la marcha por la llanura 
septentrional alemana, que habría sido 
pS merecido para las pérdidas su- 

das. Tampoco la Operación Varsity 
era imprescindible para el paso del 
Rhin por los ingleses. 

Se ha de llegar a la conclusión de 
que las fuerzas aerotransportadas, tal 
como fueron utilizadas en la Segunda 
Guerra Mundial, constituyeron un lujo, 
ciertamente espectacular, impresionan- 
te, a veces muy útil, como a veces suce- 
de con los lujos, pero, a fin de cuentas, 
eso: un lajo. Los gastos del entrena- 
miento de estas tropas especializadas, 
los recursos que demandaban frente a 
otras prioridades, los mandos que las 
unidades convencionales perdían por- 
que se encauzaban hacia esas unidades 
selectas y altamente calificadas y el 
coste del equipo especial, como eran 
los aviones, los planeadores y los para- 
caídas, son todos factores que han de 
tenerse en cuenta al juzgar los resul- 
tados. 


El mismo argumento de que la mera 
existencia de estas tropas obligaba al 
enemigo a dispersar sus recursos y sus 
reservas, con el fin de proteger sus ins- 
talaciones vitales, se hace totalmente 
inadmisible; sólo en dos casos se pre- 
pararon los alemanes contra el asalto 
aerotransportado: destacando una divi- 
sión detrás de la que sería playa “Utah” 
y emplazando artillería antiaérea para 
oponerse a la Operación Varsity. Lo 
mismo cabe decir de los japoneses y 
los aliados en la zona del Pacífico y 
en el Extremo Oriente; en Rusia, los 
alemanes preparaban la defensa de las 
instalaciones de la retaguardia, no con- 
tra las tropas aerotransportadas, sino 
contra los ataques de los guerrilleros. 


Por otro lado, el hecho de que estas 
unidades se convirtieran en “artículo de 
ep pudo deberse al modo como los 
jefes aliados las utilizaron. Los resulta. 
dos decisivos habrían derivado del uso 
de un criterio estratégico, en lugar del 
táctico; la prioridad Dia la guerra 
la consiguieron las acciones desarrolla- 
das en tierra o en el aire, incluso los 
bombardeos estratégicos y el abasteci- 
miento por los aires de las tropas de 
tierra; los jefes militares mostraban, 
por tanto, su oposición al ataque aero- 
transportado, que casi siempre exigía 
unos recursos que podían ser utilizados 
en operaciones más convencionales. A 
la victoria final podría haber contri- 
buido mejor un criterio opuesto, que 


dejara de considerar las tropas aero- 
transportadas como algo auxiliar. 

Desde la Segunda Guerra Mundial los 
norteamericanos han llevado a cabo 
tres operaciones aerotransportadas de 
importancia, dos en Corea y una en Viet- 
nam. En todos los casos, sin embargo, 
parece que fueron montadas por el sim- 

le hecho de tener disponibles estas 

erzas, y no porque su intervención 
fuera esencial o necesaria. En las cir- 
cunstancias especiales de la situación 
actual en Vietnam, donde el enemigo 
carece de armas antiaéreas avanzadas, 
a nivel de unidades operativas el asal- 
to en helicóptero sustituye al aero- 
transportado. No se puede adivinar 
el uso futuro de las unidades aerotrans- 
portadas, sobre todo con los progresos 
técnicos de la capacidad antiaérea. 

Tampoco es posible dejar a un lado 
el avance revolucionario del asalto aero- 
transportado, porque sería tanto como 
negar al hombre la capacidad para ven- 
cer casi todos los obstáculos. Aunque 
el planeador fuera abandonado poco 
despus de la Segunda Guerra Mundial, 
a causa de la gran proporción de bajas 
sufridas al tomar tierra, ¿no cabría un 
tipo de planeador equipado con un mo- 
tor, para aprovechar la ventaja de la 
marcha silenciosa al mismo tiempo que 
el de su impulsión por medios propios 
para el caso de un aterrizaje de emer- 
gencia? ¿No podrían lanzarse las tropas 
acrotransportadas en vehículos prote- 
gidos contra las presiones, desde avio- 
nes —como el B-52, norteamericano— 
que vuela tan alto que escapa al alcan: 
ce de la vista y el oído? 

Si Benjamin Franklin pudo preveer 
en 1784 el tipo de operación aerotrans- 
portada que tuvo lugar en la Segunda 
Guerra Mundial, ¿quién va a estar se- 
guro en 1973 de que no puedan realizar- 
se espectaculares progresos futuros en 
esta modalidad de ataque? 
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| Al publicar la colección Historia de la Segunda Guerra Mundial, la 
editorial San Martín emprende una empresa apasionante y sin prece- 
dentes en el mercado del libro de bolsillo: analizar minuciosamente un 
acontecimiento de proporciones tan inmensas como la Il Guerra Mun- 
dial y ofrecer al público el resultado de tal análisis en la forma de ame- 
nos volúmenes, imparcial y rigurosamente escritos y complementados 
on gran profusión de fotografías, mapas y diagramas. Cada aspecto de 
la guerra es sometido a un cuidadoso estudio y presentado de forma 
clara y lúcida. La colección está formada por cinco series: Batallas, 
como Pearl Harbour, Stalingrado, Kursk...; Campañas, como las del 
Afrika Korps, Sicilia o Rusia; Armas, como submarinos, aviones, armas 
secretas alemanas, fuerzas acorazadas, etcétera; Personajes, como Skor- 
zeny y Patton; Políticos, como Conspiración contra Hitler. 

Escritores y expertos de todas las nacionalidades han contribuido 
con sus obras a esta importantísima serie, utilizando las fuentes de 
información más completas y al día. 

De igual importancia son las fotografías, cuya autenticidad histó- 
rica está avalada por instituciones como el Museo Imperial de Guerra 
inglés; la importantísima editorial Ullstein, de Alemania; Sado-Opera 
Mundi, de Bruselas; Novosti, de Moscú. Todos ellos han puesto sus 
archivos a disposición de nuestro equipo editorial. Además, se han 
examinado cientos de colecciones fotográficas privadas de toda Euro- 
pa, obteniéndose así ilustraciones hasta ahora totalmente inéditas. 

Librería Editorial San Martín se enorgullece de presentar al pú- 
blico de habla española esta serie, que edita conjuntamente con gran- 
des firmas norteamericanas, inglesas, francesas, alemanas e italianas. 
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ll Las fuerzas aerotransportadas | 


atravesaban en los aviones el | 
territorio enemigo esperando la 

orden de saltar entre los disparos 
los antiaéreos para realizar una | 
misión especial; eran unas fuerzas 
escogidas altamente especializadas 1] 
y valerosas. 0 


